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1 Introduccio n 
 
Accidentes protagonizados por ferrys durante los últimos 30 años han hecho que la 
comunidad internacional, a través de la OMI, haya puesto en marcha, distintos 
mecanismos para aumentar su seguridad. El constante incremento del turismo y la alta 
competitividad existente en este mercado obliga a diseñar buques cada vez más 
compactos, menos estilizados, con más peso muerto y más veloz. El diseño de un ferry 
seguro y respetuoso con el medio se ha convertido en una dura tarea que debería de 
requerir una estrecha colaboración entre los diseñadores y los que los operan. 
La ley del mercado hace que los armadores, para aumentar beneficios, reduzcan 
costes, reduciendo las tripulaciones. 
En este sentido, a lo largo de los distintos capítulos del trabajo, analizaremos la 
normativa de seguridad de los transbordadores de carga rodada y el mantenimiento 
que se hace de los mismos. Haciendo hincapié en la problemática que esto comporta, 
muchas veces incumpliendo normativas propuestas por la OMI y los gobiernos. Debido 
a la falta de efectivos.  
Personalmente, este trabajo, me servirá para poner en orden todo lo aprendido 
durante mis meses de alumno en un buque de estas características y para aprender 
más sobre la seguridad en ferrys. 
El trabajo está compuesto por distintos capítulos que tratan sobre la evolución 
histórica, el diseño de los ferrys, la normativa, tanto OMI, europea y española y una 
visión sobre las tareas de mantenimiento en los equipos de seguridad.     
2 Evolucio n histo rica de los buques RO-RO 
 
Ya en la época de los antiguos egipcios, se empleaban rampas para acceder desde 
tierra a los buques fluviales de la época.  
Podemos encontrar los orígenes de los modernos buques Ro-Ro, hace más de 100 años 
en la época de los trenes impulsados por máquinas de vapor. Se diseñaron buques en 
los que se podían cargar trenes, estos buques cruzaban ríos que eran demasiado 
anchos para poder construir puentes. A estos buques se les dotaba de raíles y los 
trenes tan solo tenían que entrar rodando por sus propios medios al buque, después 
de llegar el buque a puerto se conectaban en el atraque a otros raíles y el tren 
desembarcaba de la misma forma. Algunos ejemplos de esta clase de buques fueron el 
ferry "Firth of Forth" entre Escocia e Inglaterra que comenzó su servicio en 1851. 
Igualmente el ferry "Lillebaelt" en 1872 embarcaba un ten entre Fyn y Jutland. 
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Fuente: /jernbanefoto.dk 
Entre los años 20 y 30 aparecen los 
primeros buques diseñados 
específicamente para el transporte de 
coches y vehículos ligeros, los caules 
realizan las operaciones de embarque a 
través de rampas laterales. 
Sin embargo no es hasta la Segunda 
Guerra Mundial que el concepto 
aplicable de Ro-Ro, llega a ser aplicable a 
los buques. Estos buques tuvieron un 
papel muy importante en esta época  
cuando se empezaron a usar este tipo de  
buques especializados en desembarcar 
tanques y unidades rodadas, en los 
diferentes desembarcos en los distintos 
escenarios bélicos donde tuvieron 
algunas de las batallas. 
Después de la Segunda Guerra Mundial, 
se empiezan a usar este tipo de buques o 
lanchas de desembarco para realizar 
diversos transportes civiles. En los buques mercantes 
civiles, se aplicaron a  finales de los años cuarenta y 
principios de los cincuenta. Se convirtió en un sistema de transporte muy popular, 
especialmente en rutas marítimas de corto recorrido, también influyó el desarrollo de 
los buques así como la modernización de las instalaciones portuarias. 
Para los armadores los buques Ro-Ro ofrecían una serie de ventajas, una de ellas era la 
velocidad de operaciones, en comparación con los buques tradicionales. El propio 
nombre Ro-Ro intuye la rapidez con la que se realizan las operaciones. Coches y 
camiones embarcan en un puerto directamente con sus propios medios, y 
desembarcan en el puerto de destino, minutos después de que el buque haya 
finalizado la maniobra de atraque. 
Los buques Ro-Ro también se integran bien con el desarrollo de otras formas de 
transporte, como los contenedores en sus diversas modalidades, el uso de 
contenedores sellados por aduanas (Introducidos a finales de los años 50), permite el 
transporte internacional de mercancías con mínimas demoras de tiempo. Todo esto 
supuso un ahorro de tiempo de efectividad operativa para los Armadores de este tipo 
de buques. 
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Asimismo el uso de los buques Ro-Ro por parte de usuarios privados que llevan su 
propio coche, ha llegado a ser extremadamente popular especialmente en zonas 
turísticas, así como que ha significado un considerable desarrollo para determinadas 
zonas o islas con potencial turístico. 
Si antes de los años 50 un usuario deseaba transportar un coche en barco, este debía 
de ser introducido en la bodega con los correspondientes puntales o grúas, estibar el 
coche con seguridad en la bodega, y después desembarcarlo con los mismos medios 
en el puerto de destino, con los correspondientes costos económicos y de tiempo que 
estas operaciones significaban. 
En Dover (Inglaterra), el primer atraque con rampas para vehículos estuvo operativo 
en 1953. Hasta esa fecha, el puerto movía en total 10.000 coches cargados y 
descargados con grúas y El primer año del uso de las mencionadas rampas se movieron 
10.000 unidades. En 1985 ya con 9 terminales Ro-Ro se movieron 2,5 millones de 
vehículos, y en 1994 alcanzaron los 4,5 millones. 
En el año 1994 habían en el mundo 4.600 buques Ro-Ro operando. Este tipo de buques 
son muy populares en Europa.  
En la actualidad hay un gran número de tipos de buques Ro-Ro, los hay que llevan 
vehículos comerciales únicamente, o bien en combinación con contenedores, aunque 
el más popular son aquellos buques comúnmente llamados “Ferry”, que combinan el 
transporte de vehículos comerciales, como coches particulares y un gran número de 
pasajeros, en rutas de corto recorrido. 
Citado en el documento proyecto “el potencial de servivicios mulitimodales” de 
Gordon Wilmsmeier; Un ejemplo que refleja claramente, esta tendencia de las 
empresas a elegir este tipo de transporte es el concepto de UN Ro-Ro, que nació 
debido a los problemas en el transporte terrestre entre Turquía y los países centrales y 
del norte de Europa (Italia, Alemania, Austria). La calidad de infraestructuras, las 
inspecciones en las fronteras y la inseguridad creada por la situación de guerra en la 
antigua Yugoslavia aumentó los costos y la inseguridad a un nivel casi inmanejable. 
Debido a estos problemas se reunieron un grupo de transportistas terrestres 
internacionales y crearon la compañía en 1994. El grupo se conformó, en gran parte 
operadores del transporte terrestre turco. Los accionistas son transportistas de 
Turquía y, al mismo tiempo, usuarios de U.N. Ro-Ro, que implica una influencia fuerte 
de la opinión de los usuarios en la gestión y la oferta de servicios de U.N. Ro-Ro. Este 
concepto, de cercanía y envolvimiento con los usuarios, es el punto clave para el éxito 
de esta organización. 
En 2005 U.N. Ro-Ro abrió su Terminal en Estambul, con capacidad de 120.000 
unidades y fue construida con 65 millones de Euros. La ruta del servicio UN Ro-Ro 
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Ruta U.N. Ro-Ro y comparación ruta 
terrestre. 
circula entre Estambul, Izmir en Turquía y Trieste en Italia. Esta ruta permite evitar el 
viaje por los países balcánicos y reduce la distancia del transporte terrestre a los 
mercados de Europa alrededor de 1500 km. 
En el periodo del año 2001 al año 2006, el transporte creció un 25% y al final de 2008 
los servicios transportaban ya más de 100.000 vehículos. Este desarrollo es 
impresionante pensando que el servicio  se inauguró en 1994 y en su primer año 







Las cifras de U.N. Ro-Ro muestran un desarrollo hacia el transporte de tráileres sin 
chofer, el cual se incrementó  de 49% a 63% entre 1997 y 2006. Al transportar 
solamente los semi-remolques, permite el uso de sus cabezas tractoras de forma más 
eficiente, reduciendo los “tiempos muertos”. 
En el documento “Future trends in the design of ro-ro and ro-pax vessels operating in 
the southern Baltic” editado por “Sea Higways” y subvencionado por la UE, podemos 
hacernos una idea de cómo han evolucionado las dimensiones y la capacidad de carga 
de los “Ferrys” durante los últimos 40 años. 
  
Evolución dela eslora (metros) 
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De estos gráficos podemos extraer que en los últimos 40 años ha ido creciendo la 
capacidad de los Ro-Ro aumentando la eslora pero manteniendo el calado y la manga, 
Evolución dela manga (metros) 
Evolución del calado (metros) 
Evolución dela capacidad en metros lineales  
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que a partir de los 90 deja de crecer, debido a las limitaciones portuarias. En estos 
últimos años hasta llegar a la actualidad y mirando la flota que opera en puertos 
españoles la tendencia es la de mantener las dimensiones y la capacidad de carga. 
3 Definiciones  
3.1 Trasbordador de carga rodada o Ferry. 
 
El RD 1907/2000, define Trasbordador de carga rodada como todo buque mercante de 
pasaje que permita el embarco y desembarco rodado de vehículos automóviles y de 








Por otro lado el Real  Decreto 1861/2004, define a los buques de pasaje de trasbordo 
rodado a un buque que transporta más de 12 pasajeros y que cuenta con espacios de 
carga de transporte rodado o bien espacios de categoría especial según la definición 
dada por la regla II-2/3 del Convenio SOLAS, en su versión modificada. 
3.2 El transporte Roll-on Roll-off. 
 
El transporte Roll-on Roll-off, es una forma de 
transporte de carga rodada (coches, 
camiones, remolques etc.) mediante el barco, 
que efectúa la carga y descarga de unidades 
de forma horizontal. También permite el 
transporte de contenedores montados en 
unidades de carga terrestre. 
Con todo esto, se constituye un sistema de 
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transporte complementario a los sistemas existentes que usa las ventajas 
comparativas tecnológicas y económicas de los diferentes modos de transporte. 
 
El transporte  Ro-Ro incluye estas tres categorías: 
- Transporte de camiones incluyendo los tractores, chóferes y semi-remolques. 
- Transporte de semi-remolques sin tractoras ni chóferes. 
- Transporte de semi-remolques con tractoras y sin chóferes. 
 
3.2.1 Ventajas y desventajas del transporte del Ro-Ro 
 
Este trabajo retoma algunas de las reflexiones sobre las ventajas e inconvenientes de 
los servicios ro-ro en el Mediterráneo, efectuadas por Leonardo Carbone, Consejero 
Delegado de Grimaldi Logística España, en el marco de la Conferencia RO-RO MED 
2001. Aun siendo de hace una década, se puede aplicar a la actualidad y más aún con 
la galopante crisis que vivimos hoy en día. 
Los servicios roll-on roll-off están ganando protagonismo en los intercambios de 
mercancías entre las dos riberas del Mediterráneo Occidental y como alternativa a la 
congestión creciente de las infraestructuras terrestres en Europa. Entre otras ventajas, 
los servicios Ro-Ro contribuyen a rentabilizar las flotas de los transportistas por 
carretera, pues permiten ampliar su radio de acción, limitar la inversión en vehículos y 
reducir los costes de su explotación. En contrapartida, las dificultades básicas para el 
comercio Ro-Ro son la propia estructura del sector del transporte por carretera, la 
imagen del transporte marítimo de corta distancia, las elevadas inversiones en flota y 
el alto coste durante el inicio de un servicio (especialmente en puertos menores), la 
carencia de espacio apropiado y de atención en los puertos, las tarifas portuarias y 
unos excesivos requisitos de documentación. 
 
3.2.1.1 Desventajas del transporte Ro-Ro 
 
Así como los buques Ro-Ro han probado su éxito comercial debido a su diseño, algunas 
críticas de han pronunciado, desde el primer buque Ro-Ro comenzó su servicio. El 
concepto de los buques Ro-Ro tan diferente de los buques tradicionales, hace de ellos 
una especie única en los buques mercantes. 
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Falta de Mamparos internos. 
En los buques convencionales todo el casco está dividido en mamparos transversales, 
algunos de los cuales son estancos al agua. En el caso de entrada incontrolada de agua, 
los mamparos limitarían el paso de agua de un compartimiento a otro, lo que daría un 
tiempo extra para realizar una evacuación efectiva del buque, o bien impedir el total 
hundimiento del buque. 
Con los buques Ro-Ro este diseño es ineficaz, ya que de lo que se trata es de tener una 
cubierta a el desembarco en el puerto de destino por el otro extremo. La instalación de 
mamparos transversales en la cubierta principal restaría la efectividad al diseño.. Sin 
embargo los buques Ro-Ro tal como prescribe el SOLAS, llevan mamparos dotados con 
puertas estancas, bajo la cubierta principal (normalmente la cubierta de vehículos), 
está cubierta al estar sin compartimentación pude permitir la entrada sin obstáculo del 
agua o bien la propagación sin límite de un incendio. 
Puertas de acceso de la carga. 
Las puertas de acceso de la carga rodada en la proa y en la popa del buque, suponen 
un punto determinada altura que permita el embarque de vehículos rodados por un 
extremo y  
muy delicado en el diseño del buque, así como las puertas de costado. A lo largo de los 
años, estas puertas han resultado dañadas o dobladas por mal tiempo o bien por usar 
las mismas, como rampas de conexión a instalaciones terrestres. 
Estabilidad. 
El movimiento de la carga debido al mal tiempo en la cubierta de vehículos, puede 
afectar a la estabilidad residual del buque. La entrada impetuosa del agua en la 
cubierta de vehículos, o la avería de las puertas estancas, puede crear una gran 
superficie libre de agua, lo que haría que el buque adquiriera estabilidad negativa. Por 
otro lado esta clase de buques tienen unas grandes superestructuras, que los hacen 
muy sensibles al viento y al mal tiempo en general. 
Bajos francobordos. 
Las puertas de carga de los buques Ro-Ro, suelen estar dispuestas cerca de la línea de 
flotación de los buques, para facilitar su conexión con las rampas de puerto. Esto 
significa que cualquier cambio repentino en la escora o bien en el trimado puede 
ocasionar un embarque accidental de agua en la cubierta de vehículos, lo que 
produciría una escora repentina o bien un posible hundimiento. 
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Estiba de la carga y su trincado. 
Una escora producida por el mal tiempo puede hacer que los vehículos vuelquen si 
estos no están correctamente trincados, o si las trincas no son las apropiadas. El 
problema puede ser mayor si la tripulación no tiene acceso de ver cómo está estibada 
en el interior de los tráileres. El resultado puede hacer que vuelque el vehículo y /o 
vehículos con lo que la estabilidad del buque estaría afectada, así como el peligro de 
derrame de materiales peligrosos o en casos extremos la estructura del buque 
quedaría afectada. 
 
Medios de evacuación. 
Las altas superestructuras de los buques Ro-Ro actuales, incluidos los buques de 
pasaje, plantean grandes problemas referidos a los medios de evacuación. La gran 
altura en la que está situada la cubierta de botes, hace que el arriado de dichos botes, 
pueda ser complejo especialmente si el buque está escorado. 
 
La tripulación. 
Como se intuye, los buques Ro-Ro son buques muy sofisticados que requieren un 
manejo cuidadoso y muy profesional. Esto hace que esta clase de buques sean muy 
vulnerables al error humano. 
 
La imagen del transporte marítimo de corta distancia. 
Tal y como señala la Comisión Europea, uno de los principales obstáculos para el 
desarrollo del transporte marítimo de corta distancia parece ser la percepción o 
imagen que se tiene del transporte marítimo como un modo de transporte algo 
anticuado, lento y complejo, que puede utilizarse principalmente para grandes 
operaciones de transporte a granel. Según un sondeo (publicado en el boletín de 
Cetmo – dossier nº 49- ) entre empresas navieras sobre los criterios principales de 
selección de un transportista, se considera que el transporte marítimo de corta 
distancia sólo satisface plenamente el requisito de seguridad de la carga, mientras que 
el cumplimiento de los requisitos de duración, flexibilidad y frecuencia es mediocre y la 
fiabilidad, media. 
La estructura del sector del transporte por carretera. 
Para acomodarse al comercio Ro-Ro, los transportistas deben, por una parte, adaptar 
sus flotas con vistas a tener menos camiones completos y más remolques. A menudo 
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implica, también, abrir oficinas en los distintos países atendidos o establecer acuerdos 
con transportistas locales para conducir los remolques. 
Además, por otra parte, un alto porcentaje de los camiones es propiedad de 
compañías pequeñas o individuos que prácticamente viven en su camión. Es difícil 
reconvertir este colectivo para adaptarse a estrategias Ro-Ro, a menos que se integren 
en operadores de mayor tamaño. 
 
La alta inversión requerida por parte de las empresas navieras. 
Empezar nuevas rutas o mejorar las existentes es costoso. En el caso de nuevas rutas, 
las compañías navieras necesitan estar preparadas para soportar pérdidas 
considerables hasta que el servicio sea viable. 
Esto es particularmente pertinente en un servicio a un puerto secundario donde, 
aparentemente, el comercio no justifica el servicio. 
Hay otro aspecto importante a considerar. Ciertas rutas compiten al límite con la 
carretera. Grande Navi Veloci desde Barcelona a Génova es uno de estos casos. La 
distancia entre Barcelona y Milán puede ser cubierta por carretera en menos de 20 
horas; el barco desde Barcelona a Génova tarda 16 horas (directiva 2002/15/CE) , a las 
que hay que sumar otras 4 horas para completar el recorrido Génova-Milán y el 
tiempo de paso por el puerto. La ventaja para el operador es el coste de inversión 
inferior en su flota y, según el flete, el ahorro en costes de viaje (e.g. peajes, gasolina). 
En contrapartida, la empresa naviera debe invertir en barcos más rápidos y con mayor 
capacidad, si el volumen del comercio lo permite. 
 
Los servicios en el puerto. 
Posiblemente sea esta la mayor dificultad para la competitividad de los servicios Ro-
Ro. El Mediterráneo ha avanzado con más lentitud que la Europa del Norte con 
respecto a la liberalización de los servicios portuarios, por lo que las navieras se ven 
penalizadas por un número de factores que dificultan su competitividad. Algunos de 
estos factores son: 
Las infraestructuras: Dejando al margen el problema del acceso por carretera a los 
puertos, es muy importante, dentro del puerto, la asistencia apropiada a 
embarcaciones de transporte marítimo de corta distancia, con terminales dedicadas si 
es necesario. En el comercio de cabotaje, esperar demasiado tiempo para atracar o 
iniciar las operaciones es negativo para los requisitos del cliente. 
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Las tasas portuarias: En muchos puertos hay, además de una tasa de atraque de la 
embarcación, una tasa sobre la carga que, a su vez, se basa en el tipo de mercancía. 
Este agravio no existe, por el contrario, en el transporte por carretera. 
El practicaje: En la mayoría de puertos el practicaje es obligatorio y, a menudo, caro.      
Podría pensarse que un capitán de barco que hace la misma ruta al menos una vez por 
semana es capaz de atracar la embarcación sin esta asistencia, con el consiguiente 
ahorro. 
La estiba: En la mayoría de países mediterráneos, estos servicios continúan siendo un 
monopolio o semi-monopolio. Ello impide negociar aspectos tales como la 
composición de las brigadas y sus costes. 
Se ha de tener presente que a menudo los servicios Ro-Ro requieren de los servicios de 
estiba al final de la jornada, para acomodarse a los requisitos del comercio, donde las 
horas extraordinarias son inevitables y el coste es alto. 
Burocracia y documentación: Aunque se han hecho algunos progresos, en el comercio 
de cabotaje ro-ro todavía la documentación requerida es abundante. Además del BL, 
se requieren otros documentos para la Aduana, las terminales y la Autoridad Portuaria. 
 
3.2.1.2 Ventajas del transporte Ro-Ro 
Un radio de acción más amplio para camiones y remolques. 
Gracias a la amplitud de los servicios ro-ro en el Mediterráneo, los operadores de 
transporte por carretera pueden extender su radio de acción, al elegir un puerto de 
carga y de descarga adecuado al origen y al destino de la carga. Aunque esto es 
particularmente válido para el Mediterráneo del Este, también es cierto para el 
Mediterráneo en su conjunto, donde existen más de 40 puertos en 13 países distintos 
proporcionando servicios Ro-Ro intermediterráneos. 
Los países del Magreb merecen una mención especial, pues están volviendo a la 
orientación ro-ro a causa de la constitución, en su propio país, de flotas de transporte 
para la exportación de productos perecederos, no sólo a los países europeos más 
próximos sino también del Norte de Europa utilizando España, Francia e Italia como 
países de entrada. 
 
Economía de escala en la utilización de las flotas de vehículos. 
Veamos, a través de un ejemplo, que ello es particularmente cierto en operadores de 
tamaño grande y medio. Para mover 75 toneladas de azulejos desde Castellón (centro 
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de producción en España) a Sassuolo (el equivalente en Italia) se necesitarían 3 
camiones, con una inversión total de unos 300.000 €. Para mover el mismo 
cargamento hasta el puerto, embarcarlo en un trayecto marítimo de corta distancia, 
descargarlo y transportarlo de nuevo por carretera hasta destino, se necesitan 2 
cabezas tractoras (una en cada extremo del recorrido) y 3 remolques, con una 
inversión total aproximada de unos 195.000 €. La diferencia de coste de los equipos es 
de 105.000 €, gracias a que la misma tractora puede entregar los 3 remolques a/desde 
el puerto en el espacio de dos días. 
 
Costes variables más bajos. 
Este es otro de los aspectos de interés para los operadores logísticos. El uso del 
transporte Ro-Ro permite una reducción considerable en costes de gasolina, 
componentes de los vehículos y conductores. En principio, cuanto mayor sea la 
distancia mayor puede ser el ahorro. 
 
Posibilidad de transportar mayor volumen de carga con igualdad de medios. 
Veamos el caso de un operador que presta servicios a una industria química que 
requiere de un número fijo de embarques por día con destino a Turquía y que tenía 
problemas por la falta de equipos. Utilizando un servicio de transporte marítimo de 
corta distancia desde el Adriático a Cesme, el operador ha sido capaz de organizar su 
cadena logística en la que carga los remolques en fábrica, los almacena en el puerto 
antes del embarque y, una vez embarcados, entregarlos en destino. De esta forma, 
cumplía con la petición de su cliente con el 25% del coste del equipo que hubiera 
necesitado para prestar el servicio de transporte por carretera. Además, el coste era 
también un 30% menor que un servicio ferrocarril puerta a puerta. 
Otras ventajas que ofrece esta forma de transporte, que no vienen de forma explícita 
en este documento y que he querido hacer notar en el trabajo, son: 
- Reducción de tiempos de carga y descarga. 
- Incremento de la productividad de las unidades de transporte. 
- Realización de una cadena de transporte “puerta-a-puerta”. 
- Reducción del uso de infraestructura terrestre y de los costes compensatorios  
para  el uso de la misma. 
- Disminución de las limitaciones a la operación de transporte en ciertos países o 
regiones, por permisos de circulación, tiempos de funcionamiento de los 
puntos fronterizos, limitaciones legislativas, etc. 
- Reducción de contaminación del medio ambiente. 
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- Reducción de riesgo por daños durante el transporte. 
- Disminución de congestión en puntos fronterizos. 
- Reducción de riesgo por robos en el transporte terrestre. 
 
4 Disen o de un ferry 
El ferry Ro-Ro, como cualquier barco comercial, es un vehículo marino que el armador 
encarga construir para obtener un beneficio. Éste se obtiene transportando carga 
rodada (camiones, remolques, trenes, coches) y pasajeros. 
Los proyectos de estos buques han aumentado sustancialmente los parámetros 
generadores de beneficio: número de cubiertas destinadas a carga y pasaje, 
maximización del aprovechamiento de las cubiertas de carga y pasaje, supresión de 
espacios muertos en los extremos del buque, aprovechamiento del interior de las 
cubiertas de pasaje mediante modularización de camarotes y otros. Como vemos las 




En el primero, con cubiertas en disminución, 
que no se extienden a toda la eslora y con 
espacios “muertos”, como por ejemplo  el 
espacio a proa de la superestructura, en la 
zona del castillo, que evitaba los embarques 
de agua y que los rociones no alcanzasen el frente de la superestructura. Como 
observamos en la segunda silueta, un  buque de diseño actual, las cubiertas corridas, 
espacios “muertos” se reducen al mínimo, con formas más rectangulares, que sacrifica 
consideraciones estéticas de corte clásico, para incrementar los beneficios.  
4.1 Disposición general de un Ferry 
 
La Disposición General ha de compatibilizar conceptos de supervivencia, funcionalidad, 
decoración interior, etc. La enorme competitividad del entorno comercial en que se 
desarrolla la actividad de los ferrys Ro-Ro hace que el aprovechamiento del metro 
cuadrado de cubierta y de los centímetros de las líneas de aparcamiento de vehículos 
sea máximo. 
Siluetas viejo estilo y actual de 
un ferry Ro-Ro 
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El Armador habrá de definir los tráficos (invierno y verano), la utilización de espacios 
públicos en cada caso (travesías diurnas/nocturnas), si la acomodación ha de ser estilo 
tren/avión con pasajeros sentados o en camarotes; la configuración, el número y rango 
de los mismos además de un arqueo bruto de partida. 
- Rutas del buque y objetivos de operativa. 
- Especificación de maniobrabilidad en función de los posibles puertos a operar.  
- La relación buque-puerto se examina por medio de los siguientes parámetros: 
 
- Eslora total. 
- Manga máxima. 
- Calado. 
- Sistemas de acceso/evacuación de la carga (Rampas). 
- Situación de la escala real para acceso del pasaje a bordo. 
- Disposición de las tomas de combustible, agua dulce y aceite. 
- Manejo de las provisiones, incluyendo lavandería y tiendas. 
- Manejo de las basuras. 
  
- Número de pasajeros y tripulantes. Alternativas de ocupación. 
- Nivel de ocupación a lo largo del año y otros aspectos semejantes que afecten 
al proyecto de las cubiertas de pasaje. 
- Preferencias del armador sobre tipo de instalación propulsora. Contaminación 
medio-ambiental. 
- Control y seguridad a bordo.  
- Velocidad en pruebas y en servicio, y regímenes correspondientes de potencia 
propulsora y Autonomía. 
La acomodación facilitará la orientación de los pasajeros para el acceso a los locales de 
esparcimiento, comedores, tiendas y rutas de evacuación en caso de accidente. Las 
áreas de pasillos, tramos de escaleras y vestíbulos han de estudiarse con todo detalle. 
Las zonas de camarotes están formadas por módulos. 
Después de definir el pasaje, se tratará sobre la tripulación: número, rangos, tipo de 
acomodación. Los alojamientos de la tripulación se disponen modernamente en 
cubiertas superiores pero separadas de las de los pasajeros. Los operarios se disponen 
en el centro del buque, procurando que aquéllos acudan al trabajo desde sus 
camarotes y no mezclando ambas funciones. 
Finalmente, se abordará en profundidad el tema de la carga: Trenes, remolques, 
camiones y coches; cual va a ser la carga prioritaria, combinaciones posibles, etc. 
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- Tipo de carga rodada más frecuente, así como número de camiones, 
remolques, convoyes ferroviarios y coches a transportar. 
- Altura libre de los entrepuentes de carga rodada. 
- Preferencias respecto a rampas fijas y móviles que comuniquen las cubiertas 
Ro-Ro entre sí, así como respecto a la utilización de ascensores. 
Bajo la cubierta de compartimentado, existe la problemática del acceso y abandono 
del barco de la carga rodada, la comunicación entre cubiertas de carga, y el análisis 
exhaustivo de la compartimentación del doble fondo, donde el espacio se repartirá 
entre espacios de lastre y combustible, ambos conceptos básicos para obtener 
condiciones de carga con el mínimo asiento, para obtener el menor calado operacional 
posible, y contribución decisiva a la estabilidad en estado intacto y después de averías. 
4.2 Instalación propulsora de un Ferry 
 
La instalación propulsora, que debe ser muy flexible y con posibilidades de frecuentes 
paradas bruscas y marcha de ciar, ha sido, durante años, diesel-eléctrica. 
Modernamente, la propulsión a base de motores diesel de velocidad media 
engranados a hélices de paso variable ha desplazado a aquélla en esta clase de ferries. 
La planta propulsora de los ferrys Ro-Ro ha de cumplir ciertas características de 
importancia capital: 
- Ha de tener poca altura, de manera que la cubierta de acceso a la cubierta 
garaje pueda situarse por encima sin especiales condicionamientos. 
- El buque ha de tener, cuando menos, dos sistemas independientes de 
propulsión. 
- Fiabilidad y fácil maniobrabilidad, para ahorro en la factura de remolcadores. 
- Para confort del pasaje, buenas características anti-vibratorias y de ruido  
- El armador pretenderá que la maquinaria principal trabaje a la potencia de 
servicio, de manera que el consumo de combustible sea, siempre, el mínimo 
posible. 
4.3 Dimensiones de un Ferry 
 
En la fase inicial del proyecto, a la hora de  calcular el volumen del buque, tendrá que 
tenerse en cuenta: 
- Obtener un bajo peso de acero estructural, maximizando el peso muerto y 
reduciendo la eslora y la  proporción Eslora / Manga. 
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- Maximizar la superficie de las cubiertas de carga y pasaje: maximizando el 









               
 
- Compatibilizar las formas del buque, Coeficiente de Bloque (KB), Coeficiente de 
la maestra (KX), coeficiente prismático (KP), con una potencia propulsora 
razonable para la velocidad especificada, minimizando el consumo de 
combustible. 
- Obtener un buen comportamiento en la mar: Mayor eslora posible; finura del 
cuerpo de proa; un Coeficiente de flotación  alto para reducir cabeceo y 
oscilación vertical. Máxima velocidad en servicio, sin reducciones por 
deficientes condiciones marineras del buque. 
- Garantizar una muy buena maniobrabilidad y estabilidad de ruta. El valor de 
Eslora / Manga es crítico para obtener un compromiso entre estas 
características. Su eslora habrá de tener en cuenta restricciones que pueden 
existir en los muelles de atraque. 
 
4.3.1 Áreas y alturas de las distintas cargas Ro-Ro. 
En caso de coches, las dimensiones libres a considerar son: 4,5 x 2 x 1,7 m y la altura de 
entrepuente a tener en cuenta es de 2,5 m En caso de convoyes ferroviarios, las 
dimensiones libres de los trenes del norte de Europa son: 3,4 m x 4,8 (ancho por 
alto).A estas dimensiones, hay que añadir la longitud de los convoyes. 
 
 
Esquema de un Cruise Ferry y 
un Cargo Ro-Ro. 
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4.3.1.1 El puntal 
El puntal es la característica principal que se puede fijar en primer lugar, debido a que 
las alturas brutas de entrepuentes son fijas, dependiendo del tipo de utilización, 
alojamientos de pasajeros y tripulación, o del tipo de vehículo que se estiba en ellos. 
Las alturas brutas, teniendo en cuenta los refuerzos estructurales, de los entrepuentes 
que alojan tanto trenes como tráileres, deben ser como mínimo de 5,3 metros, siendo 
lo más frecuente considerar alturas de 5,5 metros. 
Tabla I: Altura de entrepuente netas y brutas. 
Uso Altura neta Altura bruta 
Salones de pasaje 2,3 - 2,5 m 2,8 - 3,0 m 
Camarotes de pasaje 2,0 - 2,2 m 2,5 - 2,8 m 
Zona de tripulación 2,0 - 2,2 m 2,5 - 2,8 m 
Trenes 4,5 - 4,8 m 5,3 - 5,8 m 
Tráileres 4,4 - 4,6 m 5,3 - 5,6 m 
Coches 1,6 - 2,0 m 2,2 - 2,5 m 
     
    
    





4.3.2 Número de unidades de carga y el número de pasajeros. 
 
En estos buques, cabe hablar de travesías cortas y largas e inclusive, en trayectos de 
temporada baja y alta. El pasaje puede ir simplemente sentado, como en trenes y 
aviones, o ser alojados en camarotes, que se diferencian por su calidad, número de 
pasajeros, etc. 
Los tipos de carga más usuales son: 
- Trenes, El tráfico está concentrado en el Norte de Europa, por lo que sus 
dimensiones son las del tren europeo, diferentes al español y al ruso. Las 
dimensiones, incluidos márgenes, que se utilizan son: 3,4 x 4,8 m (ancho x alto). 
Perfil de un ferry convencional 
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Portón-almeja de proa. 
- Tráileres, que suelen incluir la cabeza tractora y el remolque, con el 
contenedor. 
- Sus dimensiones, incluyendo márgenes en planta, son: 12,5 x 3 x 4,5 m (Largo x 
ancho x alto). Peso 30/35 t. 
- Coches: Sus dimensiones dependen del fabricante y modelo. Como patrón  se 
pueden adoptar: 4,5 x 2 x 1,7 m y un peso entre 1 y 2 t. 
Los medios de manipulación y estiba de la carga pueden dividirse en móviles y fijos. 
Los medios móviles son rampas móviles, portones/puertas de proa, popa y costado y 
ascensores. Las rampas de acceso desde el muelle pueden ser de tipo axial, lateral o 
giratoria, con un mínimo de 7,5 m de anchura, o rampas de acceso tipo jumbo, con 










La rampa de acceso de popa hace también de portón o cierre, no sucediendo así en 
proa, donde la rampa de evacuación se combina con un portón o visor, que ha de 
adaptarse a las formas del casco en esa zona. La fenomenología de muchos accidentes, 
más o menos graves, en estos buques ha girado alrededor ya de su difícil 
estanqueidad, defectuosa operación  o deficiente resistencia estructural, con pérdida 
del mismo.  
Es necesario subrayar que el portón de 
proa constituye la primera línea de 
defensa a la inundación. Si éste falla, la 
rampa, en continuidad con el mamparo 
del pique de proa, hace de segunda 
línea. En muchos ferries, especialmente 
británicos, se ha dispuesto una tercera 
puerta, cuando la rampa no puede situarse en 
Plano de las rampas de popa 
de un ferry. 
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prolongación con el mamparo del pique. 
Desde el suceso del Estonia y la Conferencia de Londres, se han unificado los 
requerimientos de construcción y montaje de todos estos medios que, hasta el 
Estonia, cada Sociedad de Clasificación trataba a su manera. En ellas, se prescriben 
requerimientos para su resistencia estructural y fijación al casco en base a los 
esfuerzos a que van a verse sometidas teniendo en cuenta su tamaño, forma y cargas 
exteriores. Además, se incluyen requerimientos para su operación y monitorización. 
Todo ello ha sido un paso de gigante hacia la seguridad. 
Los ascensores se utilizan en caso de disponer de más de una cubierta dedicada a 
carga. Se proyectan para soportar uno o dos tráileres. También para este caso se 
disponen elementos como rampas 
permanentes, que comunican unas 
cubiertas con otras y pueden presentar 
pendientes de hasta 12 %.  
Existe la posibilidad de montar cubiertas 
móviles, para transportes de coches. Son 
cubiertas intermedias, que aprovechan 
mejor la elevada altura de entrepuente 
que requieren los tráileres. 
El área necesaria para el transporte de tráileres. Las dimensiones a considerar para 
cada tráiler, incluyendo huelgos, son, 12,5 m x 3 m. Si la especificación del armador 
incluye, ya sea el número de metros lineales de tráileres, o el número total de tráileres, 
el área de aparcamiento destinada a tráileres, se obtiene por medio de la fórmula: 
 
La planta a considerar para un tráiler es de 12,5 m x 3 m, aunque se están 
considerando anchuras de 3,5 m, incluidos huelgos (referenciado “al proyecto 
preliminar de un ferry” del Dr. Ricardo Alvariño). 
Para el transporte de trenes conocido el número de trenes y la longitud de cada uno. El 
ancho necesario, incluyendo huelgos, de los trenes, que es como norma general de 3,4 
metros, salvo que se especifique otro valor. El objetivo es obtener el área requerida 
por los trenes: 
 
De forma similar a las anteriores áreas, se deducen los requerimientos de área para el 
transporte de automóviles, cuando se estiban en cubiertas independientes.  
 
Car- Deck de un ferry. 
Área de tráileres= Nº tráileres x 12.5 x 3.5 
Área de trenes = Nº de trenes x metros de tren x Manga del tren 
Área destinada a automóviles = Nº de coches x 4.5 x 2 
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La superficie necesaria para pasaje y tripulación, en función del número de pasajeros, y 
las áreas individuales que se indican en la tabla II. 
Tabla II: Áreas para pasaje. 
Uso Área  
Pasaje sentado 1,5 - 2 m2/ Pasajero 
Camarote doble de lujo 30 m2 
Camarote doble  15 m2 
Camarote cuádruple 15 m2 
Pasillos y Servicios 10 % área total de pasaje. 
Espacios públicos 4 -5 % área total pasaje. 
Tripulación 12 m2 / Tripulante 
 
Tabla IV: Características de las cargas. 
                    




Cabe decir que esta aproximación, utilizada por los diseñadores de ferrys, resulta 
cuando menos distante de la realidad final una vez el buque es construido y entra en 
servicio. El número de tripulantes por pasajero siempre es sensiblemente menor, 
como ejemplo, un ferry realizando navegación de cabotaje entre la península Ibérica y 
las Islas Baleares con capacidad para 1200 pasajeros ha de llevar una tripulación 
mínima de 36 tripulantes, completada hasta un numero de 60 personas por medio de 
personal ajeno a la tripulación, (supernumerarios, auxiliares de pasaje, electrónicos, 
limpiadores, camareros). 
Tipo Longitud Anchura Altura máx.    Peso máx. 
cargado 
Camión rígido    11 m 2,5 m 4,4 m 24 t 
Camión articulado 15 m 2,5m 4,4 m 38 t 
Tráiler contenedor 20’ /6,1 m 2,5 m 4,5 m   22 t 
Tráiler contenedor 40’ /12,3 m 2,5 m 4,5 m 35 t 
Coche medio europeo 4 m 1,6 m 1,4 m 2 t 
Tripulantes = 0.15 x pasajeros + 30 
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Aplicando la fórmula de diseño aproximativa nos saldría un numero de tripulantes 
cercano a las 200 personas, el cual en un ferry dedicado a la navegación de cabotaje, 
con navegaciones de 24 horas o menos, es un numero de tripulantes impensable, ya 
que a mayor número de tripulantes, más espacio de habilitación será necesario para 
los mismos, con la consiguiente pérdida de espacio para pasajeros, lo cual significa 
ante los ojos del armador una pérdida de dinero inaceptable.  
A la hora de asignar un número de tripulantes al buque, se parte de la tripulación 
mínima asignada por la administración y esta se incrementa con supernumerarios y 
auxiliares de pasaje en función de las necesidades del buque. 
Número y longitud de los trenes o los metros de longitud de carril. 
Número y tipo de otros vehículos a transportar. Frecuentemente sólo tráileres, 
tráileres y automóviles, o superficie total de aparcamiento, o bien metros lineales. 
También, se tendrán en cuenta el tipo y la calidad de los alojamientos. Un ferry Ro-Ro 
para cruceros dispondrá de más tripulación que un buque destinado a travesías cortas 
(menos de 24 horas) con catering reducido y asientos en lugar de cabinas. 
Peso muerto, calado y velocidad en pruebas con especificación del régimen de la 
maquinaria propulsora. 
Autonomía, estableciendo el margen de potencia propulsora entre pruebas y servicio, 
el cual, depende del área operacional y del intervalo entre varadas. 
 
4.3.3 Manga y eslora 
 
- La manga es función de la anchura de los trenes, del ancho de los tráileres, que 
se pueden considerar como 3,4 y 3 metros, respectivamente, incluidos huelgos. 
 
- La eslora, es función de la longitud máxima de tren, que es un dato de partida. 
Si el buque no transporta trenes, el parámetro a considerar es la estiba de los 
automóviles. Ver la tabla II y la relación entre la eslora del buque y la eslora de 
la cubierta garaje. 
 
4.3.4 El desplazamiento   
 
El desplazamiento  será la suma del peso muerto y del peso en rosca. Para una primera 
aproximación del coeficiente de bloque, KB, se pueden utilizar la siguiente expresión: 
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KB= 1, 09 x 0, 8217 x Eslora 0,420 x Manga 0,3072 x d 0,1721 x Vel. 0,6135 
de Katsoulis en función de Eslora, Manga, desplazamiento (d) y la velocidad de 
servicio: 
Los requisitos de la compañía armadora que transporta trenes, tráileres y automóviles 
permiten simultanear algunos o todos los tipos de vehículos. 
En esta situación, habrá de considerarse las condiciones más exigentes, siempre 
teniendo en consideración las premisas siguientes: 
- La suma de áreas de aparcamiento requeridas de acuerdo con la combinación 
admisible de cada tipo de vehículo. 
- Las dimensiones y huelgos en planta de cada vehículo. 
- La altura neta de cada entrepuente según el tipo de vehículo más la altura de la 
estructura bajo cubierta, esloras y baos. 
 
4.3.5 Ensayos en el canal de experiencias 
 
Los ferrys Ro-Ro incluyen en su proyecto unas especificaciones estrictas sobre nivel 
sonoro en los camarotes y ausencia de vibraciones, para reducir el ruido estructural 





Un factor básico en el proyecto de 
los propulsores para estos buques 
es reducir la cavitación en todos los 
regímenes de servicio. La alta 
velocidad de los buques ferries Ro-Ro  obliga a que el programa de ensayos haya de ser 
exhaustivo, ya que además de optimizar el binomio potencia propulsora / velocidad. 
También se debe tener en cuenta la disminución del ruido estructural provocado por el 
propulsor. 
 
Pruebas en el canal de 
experiencias. 
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4.4 Estructura de un ferry 
 
La estructura de estos buques por debajo de la cubierta resistente posee las 
características fundamentales siguientes: 
- Los garajes son lo más paralelepipédicos posible, sin mamparos transversales ni 
puntales, buscando espacios diáfanos para óptima maniobrabilidad de los 
vehículos y aprovechamiento superficial y volumétrico. A partir de mangas 
Panamax (32,20 m), puede hacerse inevitable disponer puntales en crujía, 







- Para hacer frente a requerimientos de estabilidad después de averías, se 
dispone doble casco de ancho, de una quinta parte de la manga, en ambos 
costados. Los requerimientos de la Conferencia de Estocolmo pueden obligar, 
en ciertos casos, a disponer guarda calores o locales de servicios técnicos a los 
costados, de gran longitud. 
 
- El puntal de los entrepuentes viene determinado por la altura de los vehículos a 
transportar. No existen escotillas. La estructura de las cubiertas bajo garajes es 
reticular con elementos transversales y longitudinales de características 
parecidas, persiguiendo la adecuada resistencia local y prácticamente 
prescindiendo de puntales en estos espacios para facilitar el flujo de los 
vehículos. 
 
La estructura de los costados, fuera del doble casco y guardacalores laterales, es 
básicamente transversal. La chapa de cuadernas varía entre 600 y 800 mm. La 
estructura del doble fondo es básicamente longitudinal.  
A la hora de considerar los esfuerzos de flexión de la viga-buque, es necesario 
mencionar la contribución de las superestructuras, de gran longitud y que abarcan la 
manga completa del buque, a la resistencia global a la flexión. Para reducir el peso de 
acero de la superestructura se utilizan chapas del mínimo espesor. No se toma la 
Cubierta de garaje del Ferry 
Martín I Soler. 
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estructura total como si fuese una sola y las superestructuras realizasen una 
contribución perfecta; ya que la flexibilidad del casco es diferente a la de la de la 
superestructura. 
Adicionalmente, el esfuerzo cortante de flexión, al actuar sobre costados de las 
superestructuras, de menor espesor y con una gran cantidad de orificios (ventanas de 
la acomodación) hace que la distribución lineal, típica del esfuerzo cortante, no se 
cumpla. 
5 Normativa referente a buques de 
trasbordo rodado (Ferrys). 
 
De la lectura y comprensión del documento  “Seguridad en Buques Pasaje y Transporte 
Rodado - Ro/Pax” del Dr. Jaime Rodrigo de Larrucea, así como de distintas 
publicaciones de la OMI, RD y Directivas europeas, se intenta reflejar la normativa 
existente para los buques que son objeto de este trabajo. 
5.1 Normativa OMI aplicada a los ferrys 
5.1.1 Introducción 
 
Los buques de carga rodada se han visto implicados en el pasado en accidentes de gran 
importancia. Lo que ha llevado a la OMI a aumentar las condiciones de seguridad para 
dichos buques, con sucesivas reformas legislativas. Los accidentes marítimos que han 
impulsado reformas importantes en este tipo de buques, han sido: 
- Herald of Free Enterprise:  
El ferry `Herald of Free Enterprise" de 7.951 T.R.B. construido en Bremerhaven en 
1.980 y perteneciente a la Compañía "Townsend Thorensen", partio a las 07.00 p.m. 
del 6 de Marzo de 1.987, del puerto belga de Zeebrugee, en viaje en línea regular hacia 
el puerto inglés de Dover. 
A bordo viajaban 543 pasajeros, 80 tripulantes y una carga de 84 coches particulares y 
42 camiones de distintos tamaños. 
Al largar cabos, la puerta de proa continuaba abierta, esta era práctica habitual y la 
misma se cerraba cuando se empezaba a arrumbar a la bocana de puerto. 
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Herald of Free Enterprise con 
la quilla al sol 
Normalmente se encargaba, a un marinero o contramaestre, la operación de cierre de 
la puerta de proa, ya que en esos momentos de la maniobra de desatraque, se 
requería la presencia del Primer Oficial en el Puente de mando. 
En ese momento 
el marinero 
encargado de 
cerrar la puerta se 
encontraba 
durmiendo en el 
camarote, por lo 
que el buque salió 
con la puerta 
abierta. 
La posición de la 
puerta no se podía 
ver desde el 
puente tampoco 
había un sistema de testigos luminosos mediante 
los cuales, los oficiales pudiesen comprobar la 
posición de la puerta. 
Al llegar a la salida del puerto, el Capitán, incrementó la velocidad del buque con lo 
que el mismo empezó a cabecear suavemente con las olas, enseguida comenzaron a 
entrar toneladas de agua de una forma descontrolada en el garaje, desplazando los 
vehículos estibados y a los tripulantes que se encontraban finalizando el trincado de 
los mismos. 
El peso del agua y de los vehículos desplazados produjo en menos de dos minutos una 
gran escora a babor, hasta que se produjeron la rotura de los portillos de esa banda y 
se produjo el hundimiento del buque, que quedó apoyado en el fondo de sólo 9 
metros. Este factor determinó que la tragedia no fuera mayor. 
En el interior se produjeron escenas dantescas de mobiliario cayendo de sus anclajes y 
aplastando a pasajeros y taponando las vías de escape a otros. 
Los equipos de salvamento llegaron a la escena en 15 minutos, muchos pasajeros 
lograron salvarse gracias a los esfuerzos individuales de algunos tripulantes y algunos 
pasajeros con sangre fría. 
El total de fallecidos fue de 193. 
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Imagen del Ferry Estonia. 
- Estonia:  
En septiembre de 1994, en la madrugada del miércoles 28, navegando al  norte del 
Mar Báltico, el ferry Ro-Ro hacía la travesía entre los puertos de Tallin y Estocolmo, 
una travesía de 
unas 12 horas 
de duración. A 
las cinco horas y 
media de zarpar 
se evidenciaron 
las primeras 
señales de que 
existían 
problemas: uno 
de los oficiales 
del buque, 
constató en su pantalla de vídeo que estaba entrando 
agua por la proa. A las 1:24 horas del día 28, el buque 
envió su primer mensaje de socorro. 
A causa de un fallo estructural en la puerta de proa, el yelmoste se desprendió y cayó 
al mar dejando una abertura en el casco. Tan sólo media hora después, el buque tenía 
ya una escora de 30 grados a estribor, y dos de sus cuatro motores propulsores se 
habían parado. A las 02:00 horas  el barco zozobró, hundiéndose por la popa, en las 
frías aguas del Báltico. Más de 900 personas perdieron la vida en el naufragio. 
El buque, navegando con mala mar y a toda máquina, perdió el yelmo de proa. Los tres 
cilindros hidráulicos que lo unían al casco fallaron y se rompieron, dejando al buque sin 
su primera defensa ante los golpes de mar. A continuación, el agua comenzó a entrar 
por el espacio vacío a proa del mamparo-rampa de cierre, que fue arrastrado por la 
caída del yelmo. El agua  inundó la cubierta de vehículos, hecho advertido, gracias al 
circuito cerrado de televisión del buque, por el oficial, que dió la voz de alarma. 
La comisión investigadora halló que los sistemas hidráulicos del yelmo y  la rampa 
estaban comunicados. Cuando los cilindros del yelmo se rompieron, la rampa-cierre no 
pudo hacer frente a los embarques de agua. Con la cubierta de automóviles inundada, 
el capitán ordenó reducir máquina y poner el timón todo a estribor. El buque viró, se 
situó popa a la mar, pero ya era demasiado tarde. 
El Estonia se hundió momentos después. La Comisión investigadora escuchó 
testimonios de supervivientes, que indicaron haber visto el yelmo abierto. Lo 
incomprensible fue que no hubiese sido advertido desde el puente de gobierno. Pero 
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se evidenció que, tras averiarse los cilindros hidráulicos del yelmo, todo se desarrolló 













     
 
A raíz de esta catástrofe, la IMO,  reaccionó con inusitada rapidez. El concepto Ro-Ro, 
aplicado al buque de pasaje, estaba en entredicho. La opinión pública no conoce que, 
antes del Estonia, se habían reportado numerosos accidentes en portones, yelmos y 
rampas de ferries Ro-Ro. Pero no había habido apenas reacciones, ya que no había 
víctimas ni se perdían barcos. 
Al igual que con otros grandes accidentes marítimos; Titanic, Lusitania, fue necesaria 
una gran pérdida de vidas humanas y bienes para que la organización marítima 
mundial reaccionara. Se había informado con anterioridad de no menos de 6 
accidentes en aguas del Báltico antes del Estonia. Un buque gemelo del Estonia, el 
Vironia había perdido un portón no hacía mucho tiempo. En aquella época, navegaban 
por todos los mares del planeta, más de 2.000 ferrys Ro-Ro. 
Este tipo de buques están pensados para realizar las operaciones de carga y descarga 
con la mayor rapidez posible. Esto se consigue mediante cubiertas corridas de carga, 
Daños en la estructura del 
fondo del Yelmo. 
Daños en el cilindro del 
cilindro de estribor 
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sin ningún mamparo ni compartimentos estancos que las divida, y mediante la 
instalación de rampas a proa o a popa y en algunos casos a ambos lados añadiendo un 
punto débil a la estructura del casco. Este diseño puede estar reñido con la seguridad, 
dado que en caso de tener una vía de agua la inundación del buque es muy rápida. En 
respuesta a estos accidentes. La OMI ha adoptado una serie de enmiendas al Convenio 












Los buques Ro-Ro transportan mercancía para el consumo individual y/o industrial. En 
ocasiones esta mercancía es contaminante y peligrosa por lo que la OMI ha incluido 
una serie de directrices referentes a los buques de carga rodada en el convenio 
MARPOL y en el código IMDG. 
La OMI, en atención a su carácter legislativo no tiene una capacidad ejecutiva con 
relación a las normas que va creando. Cada estado o grupo de los mismos ha de 
incorporar a su legislación dichas directrices y ha de tener en cuenta su 
implementación, por lo que se puede dar el caso de que se apliquen más 
estrictamente en un país que en otro. Incluso puede darse el caso de países en los que 
se aplique una normativa más estricta.  
El Convenio SOLAS, que fue creado en su origen de una forma general y aplicable a 
todos los buques, se ha ido actualizando con el paso del tiempo con la intención de 
especificar datos concretos para cada tipo de buque. Dentro del SOLAS es donde se 
hace referencia a las características y condiciones que deben cumplir los buques de 
carga rodada. Particularmente en sus Capítulos II-1 y II-2.  
Ferry Isla de Botafoc en operaciones de carga. 
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-Capítulo II-1: Construcción – Estructura, compartimentado y estabilidad, instalaciones 
de máquinas e instalaciones eléctricas.  
-Capítulo II-2: Construcción – Prevención, detección y extinción de incendios.  
 
5.1.2 Reglamento SOLAS  para Ferrys ante un daño en la 
estabilidad. Subdivisión. 
 
La característica principal que distingue a los buques Ro-Ro de otros, es la cubierta de 
vehículos abierta (o cubiertas) las cuales recorren la eslora del buque con aberturas en 







Esta característica hace que los buques Ro-Ro, reciban un trato especial en materia de 
seguridad, ya que su estabilidad es distinta a otros buques más convencionales en 
condiciones normales o con avería. 
Con carácter reciente la OMI ha presentado nuevas resoluciones referentes a carga 
rodada.  
- Resolución A. 489: Fórmulas que proporcionan las aceleraciones a que 
está sometido un peso según el GM del buque y posición del peso. 
- Resolución A. 792: La cultura de la seguridad en y alrededor de los 
buques de pasaje. 
- Resolución A. 793: La fuerza y la obtención de acuerdos y de bloqueo de 
las puertas del forro exterior en buques de trasbordo rodado (Ferrys). 
- Resolución A. 794: Las encuestas y las inspecciones de buques de 
trasbordo rodado. 
- Resolución A. 795: De guía para la navegación y sistema de información 
para transbordadores de carga rodada. 
Cubierta de garaje del Ferry 
Martín i Soler. 
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- Resolución A. 796: Recomendaciones sobre un sistema de apoyo a las 
decisiones de los capitanes de los buques de pasaje, de aprobación 
posterior al código ISM. 
 
5.1.3 Convenio LLC (Líneas de Carga) de1966 
 
En él se tratan los Ro-Ro en las reglas 19 y 21 acerca de ventiladores y portas de carga 
o aberturas análogas, respectivamente. También existe un Suplemento Relativo al 
Convenio Internacional de Líneas de Carga 1966 en el que se tratan las Prescripciones, 
asignándoles un francobordo más pequeño que a los del tipo B. 
Los Buques del tipo A están mejor protegidos del mar debido a que tienen más 
subdivisiones internas y menos áreas de superficies abiertas. Los buques cargueros, 
incluidos los buques Ro-Ro, son del tipo B con un gran francobordo y están sujetos a 
requerimientos menos rigurosos para su subdivisión y la estabilidad con avería. 
En el SOLAS, los requerimientos para la subdivisión y la estabilidad con avería para 
buques de pasaje se encuentran en la parte B del Capítulo II de la versión de 1960 y 
Capítulo II-1 de la versión de 1974. En ambos, el estándar de subdivisión varía de 
acuerdo con la eslora del buque y el número de pasajeros a bordo. 
Los buques de pasaje se definen como buques que transportan más de 12 pasajeros, 
aquellos Ro-Ro que superen dicha cifra son considerados ferrys de pasaje, incluidos los 
ferrys de coches, en la clasificación de buques de pasaje. El resultado práctico más 
importante es hacer obligatorio para los ferrys de coches/pasaje ser construidos con la 
cubierta de garaje para los turismos, de manera que esté por encima de la línea de 
carga. La zona que quede por debajo de esta cubierta, debe estar subdividida por 








Operación de carga en el buque 
“Martín i Soler” 
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La Convención del SOLAS de 1960, usó el método determinista o de estimación basada 
en cálculos precisos para determinar la longitud permisible de compartimentos, 
requerimientos especiales relativos a la subdivisión, estabilidad en caso de avería y 
otros factores. Sin embargo, muchas administraciones consideraron el método 
determinista lejano al ideal.  
En 1973, la Asamblea de la OMI adoptó la resolución A.265 Reglas de Subdivisión y 
Estabilidad de Buques de Pasaje. La resolución utiliza una aproximación 
completamente diferente, el método de probabilidades o “probabilístico”, que trata de 
establecer la probabilidad de que un buque no zozobre ante un cierto daño para el 
buque. El grado de subdivisión requerido para cada buque se determina por una 
fórmula conocida en los requerimientos del índice R de Subdivisión. Esto se calcula de 
forma que el grado de seguridad requerido se incrementa con el número de pasajeros 
transportados y la eslora del buque. 
 
5.1.3.1 Cálculo del efecto probable en la estabilidad después de averías 
 
Regulaciones posteriores contienen fórmulas para el cálculo del efecto en la 
estabilidad si ocurre una avería. Estas fórmulas se usan para calcular el índice A de 
Subdivisión. 
El grado de subdivisión del buque es considerado suficiente si la estabilidad del buque 
en la condición de daños especiales para trasbordadores de Vehículos, buques de 
Trasbordo Rodado y otros Buques de tipo análogo (Regla 21) y cumple los 
requerimientos de las normas y del Índice A de Subdivisión no es menos que el índice R 
de Subdivisión.  
El índice A de Subdivisión logrado “se basa en el concepto de la probabilidad de 
supervivencia del buque en caso de colisión.” 
 
Las Notas de Guía expedidas por la OMI que ayudan a la aplicación de esos 
requerimientos establecen que el índice A de Subdivisión logrado “se basa en el 
concepto de la probabilidad de supervivencia del buque en caso de colisión.”  
 
Estas notas establecen: 
‘Para el desarrollo de este concepto se asume que el buque está dañado. Dado que la 
localización y el tamaño del daño son al azar, no es posible definir qué parte del buque 
llegará a inundarse. Sin embargo, la probabilidad de inundación de un espacio puede 
determinarse si la probabilidad de la ocurrencia de ciertos daños es conocida; la 
probabilidad de inundación de un espacio es igual a la probabilidad de ocurrencia de 
todos aquellos daños los cuales solamente están abiertos al espacio considerado. Por 
lo tanto un espacio es una parte del volumen del barco el cual está rodeado por 
divisiones estructurales estancas no dañadas. 
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‘Luego se asume que cierto espacio es inundado en adición a algunas características 
invariables del buque. Sin embargo que el buque no zozobre a la inundación depende, 
en tal caso, del calado inicial y del GM, la permeabilidad del espacio y las condiciones 
del tiempo, las cuales son variables cuando el buque está dañado. Sólo si controlamos 
las combinaciones de las variables antes mencionadas y la probabilidad de las 
condiciones son conocidas, la probabilidad de que el buque con el espacio considerado 
inundado no deé vuelta de campana o se hunda, puede ser determinada.’ 
‘La probabilidad de mantenerse a flote es la suma de los productos de cada 
compartimento o grupo de compartimentos de la probabilidad que un espacio sea 
inundado multiplicado por la probabilidad de que el buque no volcará o se hundirá con 
el considerado espacio inundado.’ 
Si son construidos de acuerdo a la parte B en el capítulo II del SOLAS 74 o resolución 
A.265, el hecho de que sean clasificados como buques de pasaje significa que los ferrys 
que transporten coches son construidos de forma que la cubierta de vehículos está 
encima de la línea de flotación. El área debajo de la cubierta de vehículos está 
subdividida; si el buque tiene una avería en el casco por una colisión, el agua que entre 
será retenida ya sea permanentemente o por algún tiempo por los mamparos 
verticales. 
Incluso si la avería es tan grande que el buque eventualmente se hunde, lo hará con 
tiempo suficiente para que todos aquellos que se encuentren a bordo sean evacuados 
con seguridad. 
 
5.1.3.2 Ante una Colisión. 
 
El Oficial Encargado de la Guardia (OEG) en el puente, de acuerdo con el COLREG, toma 
cuantas decisiones sean posibles para evitar una situación de abordaje, teniendo a su 
disposición todos los medios del puente de mando, radar, señales fónicas, luminosas, 
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- En caso de ser inevitable el abordaje, se procurará que no afecte a las partes 
más sensibles del buque y que sea con la mínima arrancada. Avisará al OEG en 
máquinas y al capitán. Dará la señal de peligro. 
- El capitán asumirá el mando y será el máximo responsable de la evolución de la 
situación de peligro y coordinará todas las acciones tendentes a minimizar las 
consecuencias del abordaje y mantener un alto nivel de seguridad a bordo. 
- Se tomarán sondas de los tanques cercanos a la parte del barco en que se haya 
producido el choque, para conocer si se han producido grietas y entrada de 
agua. Los jefes de departamento valorarán los posibles daños que se hayan 
producido en sus respectivos departamentos. 
- Se mantendrán las máquinas paradas después del abordaje hasta estudiar la 
situación y valorar los daños. No se dará atrás hasta considerar los efectos de 
esa decisión. 
- El capitán se pondrá en comunicación con el del otro buque, para asegurar la 
operación conjunta, y si realmente es recomendable separar los dos buques y 
la pérdida de estabilidad que ello conlleva. 
- Si los barcos quedan enganchados, considerar si es más prudente seguir en esa 
situación o separarse y si hay riesgo de hundimiento para alguno de los buques 
en caso de separarse.  
- Si hay contaminación, preparar la brigada y medios anticontaminación, 
considerando asimismo el riesgo de incendio o explosión. Una vez separados 
los dos barcos, considerar la capacidad de maniobra. 
- Se facilitarán al otro buque, y se le requerirán de igual modo a él, nombres y 
apellidos del capitán, nombre del buque, matrícula, bandera, nombre y 
dirección de la compañía y demás datos que puedan ser relevantes. 
- Se asegurará un registro exacto en el Diario de Navegación de las 
circunstancias, conversaciones, decisiones y medidas adoptadas para minimizar 
los efectos del abordaje. 
- Los oficiales del buque, como participantes activos, colaborarán con el Capitán, 
siguiendo sus órdenes, para mantener el buque en un alto nivel de seguridad. 
- Se tendrá previsto el alistado de medios contra incendios, de abandono de 
buque. 
- El capitán valorará la situación, cómo se han abordado los buques, qué averías 
se han causado, en qué medida afectan a la estabilidad y flotabilidad del barco 
y tomará las medidas y decisiones que estime oportunas y adecuadas a la 
circunstancia de emergencia. 
- El capitán comunicará a la compañía la exacta situación del buque y las averías 
que se han producido, en vistas a un estudio de la estabilidad y medios para 
corregirla. 
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- Una vez evaluados los daños, el capitán decidirá, junto con la persona 
designada, la necesidad de entrar de arribada en algún puerto cercano o la 
posibilidad de continuar viaje al puerto de destino. 
 
5.1.3.3 Ante una Varada 
 
- Durante la navegación en zonas de riesgo de varada, el Oficial Encargado de la 
Guardia (OEG) en el puente tendrá la sonda en funcionamiento y  previa 
consulta de la derrota en la carta de punto mayor, determinará la línea 
isobática de seguridad, para hacer su seguimiento y no entrar en zonas 
peligrosas de menor profundidad. Se seguirá el Plan de Viaje establecido. 
- Cuando el OEG en el puente aprecie indicaciones de varada, parará 
inmediatamente la máquina propulsora y avisará al capitán y al OEG en 
máquinas. Se mostrarán las señales reglamentarias de buque varado. 
- Se realizará una primera inspección de los posibles daños sufridos, se sondarán  
todos los tanques del buque y se establecerá las sondas alrededor del buque, 
que comparadas con los calados indicarán el lugar de varada e importancia de 
la misma. A la vista de los resultados se decidirá la procedencia de alterar los 
lastres y/o cerrar los compartimentos estancos. 
- Se determinará la posición exacta de la varada en la carta, comprobando la 
naturaleza del fondo y se establecerán las condiciones  de marea, corrientes y 
otras circunstancias que puedan afectar al buque en su cama. 
- El capitán valorará la situación y tomará las disposiciones pertinentes. Si la 
situación del barco y la calidad del fondo lo permiten, procurará salir por sus 
propios medios, velando siempre por la seguridad y la prevención de la 
contaminación. De no ser posible, lo comunicará inmediatamente a la 
compañía, informando de todos los datos y si se han producido averías o vías 
de agua en qué zonas y extensión. 
- A partir de ese momento se seguirán las instrucciones de la compañía, o de la 
persona o entidad en la que ésta delegue las operaciones, aunque 
manteniendo un contacto constante con la persona designada, a la que se 
mantendrá puntualmente informada de todas las incidencias que se vayan 
produciendo. 
- Salido el buque de la varada, se realizará un nueva ronda completa de 
seguridad en la que se compruebe la estanqueidad de los compartimentos y 
lastres, anotándose cualquier circunstancia fuera de lo normal. 
- El Oficial de guardia en el puente anotará todos los acaecimientos en el Diario 
de Navegación y el oficial encargado de la guardia de la máquina los anotará en 
el Cuaderno de Máquinas. 
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- Superada la emergencia se realizará un informe sobre la misma que se remitirá 
a la persona designada para su estudio y comprobación. 
 
5.1.3.4 Cómo actuar ante una Inundación. 
 
- El oficial de guardia, al tener conocimiento de una inundación, actúa 
siguiendo los pasos establecidos en el procedimiento implantado  en la 
Lista de Comprobación nº1 del capítulo 8 (preparación para 
emergencias) del MGS (Manual de gestión de la seguridad). El 
procedimiento es el siguiente:  
- Emitir señal de emergencia. 
- Avisar al capitán. 
- Cerrar puertas estancas 
- Establecer contacto con equipos de emergencia. 
- Confirmar bombas de achique. 
- Localización y dimensiones de la inundación. 
- Preparar líneas para achicar. 
- Efectos escora, trimado. 
- Verificar comunicaciones. 
- Tener actualizada la situación del buque. 
- Datos de situación en la radio y transmisiones de socorro. 
- Usar memoria GPS/SAT navegación. 
- Maniobrar para minimizar movimientos del buque. 
- Confirmar equipos sala de máquinas están listos. 
- Preparar los planos para control de averías.  
- Anotará todos los acaecimientos en el Diario de Navegación. 
- La tripulación, al oír la señal de emergencia, acude al lugar de reunión, 
poniéndose a las órdenes del jefe de equipo al que pertenezca. 
- El capitán actúa conforme a la pertinente lista de comprobación, 
verificando sus puntos, y con la información disponible, evalúa la 
situación. Si concurren otras circunstancias, aplica el procedimiento 
adecuado a las mismas. 
- El capitán adopta medidas de vigilancia una vez ha conseguido controlar 
la inundación. Evaluará los daños producidos y sus consecuencias. Si no 
consigue controlar la inundación, intentará solicitar asistencia. 
- Si de todas formas no se consigue dominar la inundación, el capitán 
aplica el procedimiento de abandono cuando las circunstancias 
aconsejen esta última solución. 
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5.1.4 Los conductores de vehículos no eran pasajeros. 
 
A principios de los años 1970 un gran número de ferries Ro-Ro se construyeron  para 
transportar mercancías en contenedores y vehículos, más que coches privados y 
pasajeros. En 1973 algunas delegaciones mantuvieron conversaciones con el Comité 
de Seguridad Marítimo de la OMI (MSC), para que los conductores de vehículos de 
mercancías no fueran pasajeros pero estuvieran a bordo para conducirlos. 
Aceptada esta opinión significó que los buques Ro-Ro diseñados para el transporte de 
mercancías en vehículos y que transportaban 12 o más conductores no serían más 
clasificados como buques de pasaje. Podrían haber sido así construidos pero podrían 
incorporar otra cubierta de vehículos debajo de la cubierta de compartimentado (y 
debajo de la línea de flotación) sin alguna división transversal de mamparos contiguos 
del espacio de máquinas. La subdivisión estanca debería luego ser formada 
principalmente por mamparos longitudinales. 
 El MSC decidió por mayoría que los conductores no debían ser considerados como 
parte integrante de la tripulación. Pero reconocieron que los requerimientos 
existentes para la subdivisión, imponían severas limitaciones en el diseño de los Ro-Ro 
que no eran necesarias. El principal argumento fue que los conductores son 
físicamente aptos y suelen estar a bordo: son capaces de reaccionar mejor ante una 
emergencia que los pasajeros de ferrys, en los que se incluyen mujeres, niños y 
ancianos. 
Se decidió considerar el asunto en la resolución A.323 (IX), la que exigía en los buques 
de pasaje la colocación de mamparos debajo de la cubierta de compartimentado con 
puertas estancas diseñadas para permitir el movimiento de vehículos, como condición 
hasta que otro requerimiento más riguroso fuera acordado. La asamblea recomendó 
que las enmiendas a la Convención SOLAS de 1974 fueran adoptadas hasta su entrada 
en vigor.  
En 1976 todas las cuestiones de seguridad de Ro-Ro fueron elevadas al MSC por 
Francia en un documento creado especialmente para investigar la seguridad en los Ro-
Ro. El informe contenía una serie de propuestas para enmendar las regulaciones 
internacionales existentes para los buques de carga Ro-Ro conjuntamente con 
sugerencias de cómo deben ser mejoradas. Otras delegaciones opinaban que mientras 
los Ro-Ro fueran un tipo específico de buque, esto no significaba que deberían tener 
regulaciones especiales. 
El Sub.-Comité de Subdivisión, Estabilidad y Líneas de Carga consideró el tema en 
Octubre de 1977, pero decidió que los requerimientos de subdivisión, estabilidad y 
líneas de carga para buques Ro-Ro no requerían una consideración especial. En lugar 
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de esto, el asunto debería seguir en el contexto de los requerimientos para buques de 
carga en general.  
Se expresó la preocupación acerca de las situaciones de peligro que podrían surgir, 
debido al efecto de superficie libre, con la pérdida de agua por drenaje, agua de lucha 
contra incendios, etc. en espacios cerrados tales como las cubiertas de vehículos de un 
buque Ro-Ro que se extenderían por una porción sustancial de la eslora del buque y 
que no estarían provistas de subdivisiones internas. Para dar solución a este problema 
se emitió una circular, que establecía unos requerimientos para el drenaje interno de 
tales espacios. Estas fueron adoptadas por la Asamblea en 1983 con la resolución 
A.515 (13) y fue incluida en las enmiendas al SOLAS en 1989. 
En Enero de 1984 el Subcomité, siguiendo con sus decisiones para el desarrollo de los 
requerimientos de estabilidad y subdivisión para buques de carga incluidos los Ro-Ro, 
acordó una propuesta relativa al método probabilístico de calado para los 
requerimientos de prueba de estabilidad y subdivisión para tales buques. 
En Junio de 1986, el Subcomité junto con los Estados Miembros, nuevamente 
solicitaron la aplicación de pruebas a tipos de buques apropiados y remitir los 
resultados a la OMI. La respuesta estaba esperándose cuando el Herald of Free 
Enterprise naufragó en Marzo de1987. 
 
5.1.5 Reglamentaciones SOLAS  para Ferrys en Seguridad contra 
incendios. 
 
Los grandes espacios abiertos asociados con los buques Ro-Ro también tienen 
implicaciones en cuanto a la seguridad contra incendios.  
En 1967 la Asamblea adoptó, con la resolución A.122 (V), relativa a la protección de 
espacios de categoría especial por encima o por debajo de la cubierta en los buques de 
pasaje. Se decidió que la zona principal normal vertical, no sería practicable para tales 
espacios horizontales extendidos. 
Para hacer factible la modificación del concepto de las zonas verticales, la Asamblea 
también adoptó, con la resolución A.123 (V), una Recomendación para los sistemas 
fijos de lucha contra incendios para espacios de categoría especial. 
En Noviembre de 1975 la Asamblea adoptó la resolución A.327 (IX), relativa a los 
requerimientos de seguridad contra incendios para buques de carga, las cuales 
recomendaban la implantación de requerimientos mejorados para la seguridad contra 
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incendios en adición a esos incorporados en el SOLAS 60 y SOLAS 74 ,que hasta el 
momento no había entrado en vigor.  
La Regulación 18 de esta resolución trata de los espacios de carga destinados para el 
transporte de vehículos a motor con fuel en sus depósitos (que básicamente quiere 
decir buques Ro-Ro). Incluye requerimientos adicionales de detección y alarma de 
incendios, mejorando los medios de extinción de incendios, ventilación y precauciones 
contra la ignición de vapores inflamables. 
Las compañías definen el incendio como uno de los principales riesgos a bordo, dando 
prioridad a su prevención, detección y lucha. Siguiendo las directivas han de establecer 
que el mejor medio de contrarrestar un incendio a bordo, es la apropiada 
concienciación y preparación de la tripulación mediante la realización de ejercicios 
periódicos, que se realizarán de acuerdo a lo establecido en SOLAS. 
- La compañía establece la realización de ejercicios contra incendios obligatorios. 
- El Capitán velará por una correcta organización y realización de los ejercicios 
periódicos en los plazos y condiciones expuestos en SOLAS, siguiendo las 
instrucciones y procedimientos que establece este MGS (Manual de gestión de 
la Seguridad). 
- En caso de incendio se emitirán por parte del Capitán los mensajes de 
emergencia.  
- Al finalizar los ejercicios, se emitirá un Informe interno al Oficial de Protección 
en Tierra. 
 
5.1.6 Equipo de extinción de incendios  
 
La siguiente lista hace referencia a los sistemas de extinción de incendios que podemos 
encontrar en cualquier buque RO-RO que cumpla la normativa española en este tema. 
Esta sacada del MGS del buque donde realice las prácticas. 
   
- Instalaciones fijas a bordo y sus emplazamientos correspondientes; colectores, 
bocas contra incendios; conexión internacional a tierra; instalaciones para 
sofocar incendios, dióxido de carbono (CO2), espuma; hidrocarburos 
halogenados; sistema de aspersión de agua a presión en espacios de categoría 
especial, etc.; sistema automático de rociadores; bomba de emergencia contra 
incendios, generador de emergencia; dispositivos para lanzar productos 
químicos en polvo; conocimiento general de los aparatos móviles necesarios y 
disponibles; sistema de neblina a alta presión; espuma de alta expansión; 
adelantos y equipo nuevo. 
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- Equipo de lucha contra incendios y equipo personal; aparato respiratorio; 
aparato de respiración artificial; casco o máscara antihumo; cabos salvavidas y 
cinturones de seguridad de tipo ignífugo; y su ubicación a bordo. 
- Equipo para uso general: mangueras, lanzas, conexiones, hachas, extintores 
portátiles y mantas contra incendios. 
- Estructura y disposición: vías de evacuación; medios para la desgasificación de 
los tanques; divisiones de clase A, B y C; sistemas de gas inerte.  
- Organización de la lucha contra incendios en el buque: alarma general; planos 
de lucha para combatir incendios, puestos de reunión, y cuadro e obligaciones 
para el personal; comunicaciones, incluidas las de buque-tierra en puerto; 
medidas de seguridad personal; ejercicios periódicos a bordo; sistemas de 
patrullas. 
 
Regla 20. Protección de los espacios para vehículos, espacios de categoría especial y 
espacios de carga rodada. 
 
Cuando se hayan instalado sistemas fijos de extinción de incendios por aspersión de 
agua a presión en los buques de pasaje, se adoptarán las siguientes medidas, dada la 
grave pérdida de estabilidad que podría originar la acumulación de una gran cantidad 




- En los espacios situados por encima de la cubierta de cierre se instalarán 
imbornales que aseguren una rápida descarga de agua al exterior, teniendo en 
cuenta las directrices elaboradas por la OMI. 
- En los buques de pasaje de trasbordo rodado, las válvulas de descarga de los 
imbornales provistas de medios directos de cierre que se puedan accionar 
desde un lugar situado por encima de la cubierta de cierre, de conformidad con 
las disposiciones del Convenio internacional sobre líneas de carga en vigor, se 
Cubierta de garaje del ferry 
Martin i Soler 
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mantendrán abiertas mientras el buque esté en la mar. Todo accionamiento de 
las válvulas  se anotará en el diario de navegación. 
- En los espacios situados por debajo de la cubierta de cierre, la Administración 
podrá exigir que se instalen medios de achique y desagüe. En ese caso, el 
sistema de desagüe tendrá las dimensiones necesarias para eliminar, como 
mínimo, el 125 % de la capacidad combinada de las bombas del sistema de 
aspersión de agua y del número requerido de lanzas de manguera contra 
incendios. 
- Las válvulas del sistema de desagüe podrán accionarse desde el exterior del 
espacio protegido, en un lugar cercano a los mandos del sistema extintor. Los 
pozos de sentina tendrán capacidad suficiente y estarán dispuestos en el forro 
exterior del costado del buque, guardando una distancia entre uno y otro que 
no sea superior a 40 m en cada compartimiento estanco. 
 
5.1.6.1 Bombas, colector, bocas y mangueras contra incendios 
 
Capacidad total de las bombas contra incendios.  
En los buques de pasaje las bombas contra incendios deberán poder dar, a fines de 
extinción, un caudal de agua, no inferior a dos tercios del caudal que deben evacuar las 
bombas de sentina cuando se les emplea en operaciones de achique. La capacidad 
total exigida de las bombas contra incendios exceda de 180 metros cúbicos por hora 








Las bombas contra incendios serán de accionamiento independiente. Las bombas 
sanitarias, las de lastre, las de sentina y las de servicios generales podrán ser 
consideradas como bombas contra incendios siempre que no sean utilizadas para 
bombear combustible. 
En buques de pasaje que transporten más de 36 pasajeros, cada una de las bombas 
contra incendios prescritas tendrá una capacidad no inferior al 80 por ciento de la 
capacidad total exigida, dividida por el número mínimo de bombas contra incendios 
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prescritas; en todo caso cada una de esas bombas podrá suministrar por lo menos los 
dos chorros de agua requeridos. Estas bombas contra incendios serán capaces de 
alimentar el sistema de colector contra incendios en las condiciones estipuladas. 
 
Presión en el colector contra incendios. 
El diámetro del colector y de las tuberías contra incendios será suficiente para la 
distribución eficaz del caudal máximo de agua prescrito respecto de dos bombas 
contra incendios funcionando simultáneamente. 
Presiones en todas las bocas contra incendios en buques de pasaje:  
De 4,000 toneladas o más de arqueo bruto. 3,2 kilogramos por centímetro cuadrado.  
De 1,000 toneladas y menos de 4000.  2,8 Kilogramos por  centímetro cuadrado. 
De menos de 1,000 toneladas   La presión que la Administración juzgue 
suficiente.  
 
Número y distribución de las bocas contra incendios. 
El número y la distribución de las bocas contra incendios serán tales que por lo menos 
dos chorros de agua no procedentes de la misma boca contra incendios, uno de ellos 
lanzada por una manguera de una sola pieza, pueda alcanzar cualquier parte 
normalmente accesible a los pasajeros o a la tripulación mientras el buque navega.   
 
Tuberías y bocas contra incendios. 
Las tuberías y bocas contra incendios, estarán situadas de modo que se les puedan 
acoplar fácilmente las mangueras. En los buques autorizados para transportar 
mercancías en cubierta; las bocas contra incendios serán siempre, por su 
emplazamiento, fácilmente accesibles, y en lo posible las tuberías irán instaladas de 
modo que no haya peligro de que dichas mercancías las dañen.  
A menos que se disponga de una manguera con su lanza por cada boca contra 
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 Mangueras contra incendios. 
Las mangueras contra incendios serán de materiales aprobados por la Administración y 
tendrán longitud suficiente para que su chorro de agua alcance cualquiera de los 
puntos que puedan necesitarlo. Cada manguera estará provista de una lanza y de los 
acoplamientos necesarios.  
Las mangueras, así como los accesorios y herramientas necesarios, se mantendrán 
listos para uso inmediato, y colocados en lugares bien visibles, cerca de las conexiones 
o bocas contra incendios. 
Además en buques de pasaje que transporten más de 36 pasajeros, las mangueras 
estarán permanentemente acopladas a las bocas contra incendios en emplazamientos 
interiores.  
Lanzas.  
Los diámetros normales de lanza serán de 12 milímetros (1/2 pulgada), 16 milímetros 
(5/8 de pulgada) y 19 milímetros (3/4 de pulgada), o de medidas tan próximas a estas 
como resulte posible.En los alojamientos y espacios de servicio no será necesario que 
el diámetro de lanza exceda de 12 milímetros 1/2 pulgada).  
En los espacios de máquinas y emplazamientos exteriores, el diámetro de lanza será tal 
que del mayor caudal posible con dos chorros suministrados por la bomba más 
pequeña a la presión indicada y no será necesario que ese diámetro exceda de 19 
milímetros (3/4 de pulgada). En los espacios de máquinas y otros análogos en que 
pueda haber derrames de aceite, las lanzas serán adecuadas para rociar agua sobre 
aceite, o bien serán lanzas de doble efecto.  
5.1.6.2 Sistemas automáticos de rociadores, alarma y detección de incendios 
 
- Todo sistema automático de rociadores, alarma y detección de incendios, 
podrá entrar en acción en cualquier momento sin necesidad de que la 
tripulación lo ponga en funcionamiento. Será del tipo de tuberías presurizadas, 
aunque pequeñas secciones no protegidas podrán ser del tipo de tuberías 
vacías, este sería el caso de las gambuzas, ya que si las tuberías estuvieran 
llenas, al congelarse el agua en su interior, el sistema quedaría inutilizado. 
- Toda parte del sistema que pueda quedar sometida durante el servicio a 
temperaturas de congelación estará adecuadamente protegida. Se mantendrá 
el sistema a la presión necesaria y se tomarán las medidas que aseguren un 
suministro continuo de agua. 
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Plano de rociadores en la 
cubierta de pasaje de un Ferry. 
- Cada sección de rociadores estará provista de dispositivos indicadores que 
automáticamente den señales de alarma 
visuales y acústicas en uno o más puntos 
cuando un rociador entre en acción. 
- Estos indicadores señalarán la 
presencia de todo incendio declarado en cualquiera de los espacios atendidos 
por el sistema y estarán agrupados en el puente de navegación o en el puesto 
principal de control contra incendios, donde habrá el personal y el equipo que 
aseguren que toda alarma emitida por el sistema será recibida inmediatamente 
por un miembro responsable de la tripulación. Los circuitos de alarma estarán 
instalados de forma que indiquen cualquier avería producida en el sistema.  
 
- Los rociadores estarán agrupados en secciones separadas con un máximo de 
200 rociadores por sección. Ninguna sección de rociadores servirá a más de dos 
cubiertas ni estará situada en más de una zona vertical principal. No obstante, 
la Administración podrá permitir que la misma sección de rociadores sirva a 
más de dos cubiertas o esté situada en más de una zona vertical principal, si 
considera que con ello no se reduce la protección contra incendios del buque.  
- La central de sprinklers consiste en un tanque de aire comprimido/agua (1/2 
agua, 1/2 aire) de 3.000 l. de volumen que es el primer suministro de agua. La 
bomba de sprinkler de 84 m3/h es el suministro de agua principal.  
- La cantidad de agua es la correspondiente para cubrir una superficie de 280 
m2, con una densidad de 5 l/m2 en 1 minuto.280 m2 x 5 l/m2 = 1.400 l. 
 
Funcionamiento del Sistema. 
En caso de fuego en un local protegido por sprinklers, el calor sube hacia el techo y tan 
pronto como la temperatura alcanza los grados fijados, el bulbo de vidrio rompe 
permitiendo la descarga de agua. El agua de extinción conectada al tanque de agua y 
aire comprimido, comienza a descargar por el sprinkler abierto. Tan pronto como se 
produce una pérdida de presión se produce una pre-alarma en el cuadro de alarma de 
sprinkler.  
      “BAJA PRESIÓN EN TANQUE DE SPRINKLER". 
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Cuando la caída de presión en el tanque de sprinkler aumenta, el interruptor de 
presión arranca la bomba de sprinkler. El arrancador de la bomba envía una señal al 
panel de alarma: "BOMBA DE SPRINKLER EN MARCHA". 
 
Cada sección de rociadores será susceptible de quedar aislada mediante una sola 
válvula de cierre. La válvula de cierre de cada sección será fácilmente accesible y su 
ubicación estará indicada de modo claro y permanente. Se dispondrá de los medios 
necesarios para impedir que las válvulas de cierre sean accionadas por una persona no 
autorizada.  
En la válvula de cierre de cada sección y en un puesto central se instalará un 
manómetro que indique la presión del sistema. Junto a cada indicador habrá una lista 
o un plano que muestre los espacios protegidos y la posición de la zona con respecto a 
cada sección. Se dispondrá de instrucciones adecuadas para pruebas y operaciones de 
mantenimiento. 
 
Los rociadores serán resistentes a la corrosión del 
aire marino. En los espacios de alojamiento y de 
servicio empezarán a funcionar cuando se alcance 
-Válvulas de cierre de 
tres secciones de 
sprinklers 
-Cabezales de los 
rociadores 
Esquema sistema sprinkler 
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una temperatura de entre 68 Co (155Fo) y 79Co (175Fo), pero en locales tales como 
cuartos de secado o cocina, en los que cabe esperar una alta temperatura ambiente, la 
de funcionamiento de los rociadores se puede aumentar hasta un 30Co (54Fo) por 
encima de la máxima prevista para la parte superior del local considerado. Los 
rociadores irán colocados en la parte superior y espaciados según una disposición 
apropiada para mantener un régimen medio de aplicación de cuando menos 5 litros 
por metro cuadrado por minuto sobre el área teórica de la zona que protegen. 
El tanque de presión tendrá un volumen igual, como mínimo, al doble de la carga de 
agua especificada en el apartado. Contendrá permanentemente una carga de agua 
dulce equivalente a la que descargaría en un minuto la bomba de sprinklers de la 
presente Regla y la instalación será tal que en el tanque se mantenga una presión de 
aire suficiente para asegurar que, cuando se haya descargado el agua dulce 
almacenada en él, la presión no será menor en el sistema que la presión de trabajo del 
rociador más la presión debida a la altura de agua medida desde el fondo del tanque 
hasta el rociador más alto del sistema. 
Existirán medios adecuados para reponer el aire a presión y la carga de agua dulce del 
tanque. Se instalarán un indicador de nivel, de vidrio, que muestre el nivel correcto del 
agua en el tanque. Deberá disponerse de medio para impedir que entre agua de mar 
en el tanque.  
Se instalará una bomba mecánica independiente, solo destinada a mantener 
automáticamente la descarga continua de agua de los rociadores. Comenzará a 
funcionar automáticamente ante un descenso de presión en el sistema, antes de que 
la carga permanente de agua dulce del tanque de presión se haya agotado 
completamente.  
La bomba y la instalación de tuberías serán capaces de mantener la presión necesaria 
al nivel de rociador más alto de modo que se asegure un suministro continuo de agua 
en cantidad suficiente para cubrir un área mínima de 280 metros cuadrados. Además  
tendrá en el lado de descarga una válvula de prueba con un tubo corto de extremo 
abierto. El área efectiva de la sección de la válvula y del tubo permitirá la descarga del 
caudal de bomba prescrito, sin que cese la presión del sistema. 
La toma de agua de mar de la bomba estará situada, si es posible, en el mismo espacio 
que la bomba, y dispuesta de modo que cuando el buque salga a la mar no sea 
necesario cortar el abastecimiento de agua de mar para la bomba, como no sea a fines 
de inspección o reparación de esta.  
La bomba de los rociadores y el tanque correspondiente estarán situados en un lugar 
suficientemente alejado de cualquier espacio de Categoría A para máquinas y fuera de 
todo espacio que el sistema de rociadores haya de proteger.  
Habrá por lo menos dos fuentes de energía para la bomba de agua de mar y el sistema 
automático de alarma y detección de incendios. Cuando las fuentes de energía para la 
bomba sean eléctricas, consistirán en un generador principal y una fuente de energía 
de emergencia. Para abastecer la bomba habrá una conexión con el cuadro de 
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distribución principal y otro con el cuadro de distribución de emergencia, establecidas 
mediante alimentadores independientes reservados exclusivamente para este fin. 
Los alimentadores no atravesarán cocinas, espacios de máquinas excepto en la medida 
en que sea necesario llegar a los cuadros de distribución correspondientes, y 
terminarán en un conmutador inverso automático situado cerca de la bomba de los 
rociadores. Este conmutador permitirá el suministro de energía desde el cuadro 
principal mientras se disponga de dicha energía, y estará proyectado de modo que si 
falle ese suministro, automáticamente cambie y de entrada al procedente del cuadro 
de emergencia. Los conmutadores de ambos cuadros, el principal y el de emergencia, 
claramente designados por las placas indicadoras, irán normalmente cerrados. No se 
permitirá ningún otro conmutador en estos alimentadores. 
Una de las fuentes de energía para el sistema de alarma y detección de incendios lo 
será de emergencia. Si una de las fuentes de energía para accionar la bomba es un 
motor de combustión interna, este estará situado de modo que un incendio producido 
en un espacio protegido no dificulte el suministro de aire que necesita.  
El sistema, en la parte que concierne a los rociadores, estará conectado al colector 
contra incendios del buque por medio de una válvula de retención con cierre a rosca, 
colocada en la  conexión, que impida el retorno del agua desde el sistema hacia el 
colector.  
Se dispondrá de una válvula de prueba para comprobar la alarma automática de cada 
sección de rociadores descargando una cantidad de agua equivalente a la de un 
rociador en funcionamiento. La válvula de prueba de cada sección estará cerca de la de 
cierre de la cierre de la misma sección.  
Se proveerán medios para comprobar el funcionamiento automático de la bomba 
dado un descenso en la presión del sistema. Habrá interruptores para comprobar la 
alarma y los indicadores de cada sección de rociadores. 
Para cada sección del sistema se dispondrá de cabezales rociadores de respeto, en el 
número que la Administración considere suficiente.  
 
5.1.6.3 Sistemas automáticos de alarma y  detección de incendios, 
prescripciones para buques de pasaje que transporten más de  36 pasajeros 
 
- Todo sistema automático de alarma de detección de incendios prescrito deberá 
poder entrar en acción en cualquier momento sin necesidad de que la 
tripulación lo ponga en funcionamiento. 
- Cada una de las secciones de detectores estará provista de los elementos 
necesarios para dar automáticamente una señal de alarma visual y acústica en 
uno o más indicadores. Señalarán la presencia de todo incendio declarado en 
cualquiera de los espacios atendidos por el sistema y estarán centralizados en 
el puente de navegación o en el puesto principal de control contra incendios. 
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Donde habrá el personal y el equipo que aseguren  que toda alarma emitida 
por el sistema será recibida inmediatamente por un miembro responsable de la 
tripulación. El circuito de alarma estará instalado de forma que indique 
cualquier avería producida en el sistema.  
- Los detectores estarán agrupados en secciones distintas, cada una de las cuales 
abarcará como máximo 50 locales atendidos por el sistema y estará formada 
por un máximo de 100 detectores. Ninguna sección de detectores dará servicio 
a espacios situados en ambas bandas, babor y estribor ni en más de una 
cubierta, como tampoco estará instalada en más de una zona vertical principal.  
- No obstante, la Administración podrá autorizar que una misma sección abarque 
ambas bandas y más de una cubierta si considera que con ello no disminuye la 
protección del buque contra los incendios.  
- El sistema entrará en acción ante una anormal temperatura del aire, una 
concentración anormal de humos u otros factores que denuncien un conato de 
incendio en cualquiera de los espacios protegidos. 
Los sistemas sensibles a variaciones en la temperatura del aire no empezarán a actuar 
a menos de 57oC (135oF) y empezarán a actuar a no más de 74oC (165oF) cuando los 
incrementos de temperatura hasta esos niveles no excedan de 1oC (1,8oF) por minuto.  
En espacios de secado y análogos con temperatura ambiente normalmente alta, la 
Administración podrá autorizar que la temperatura permisible de funcionamiento 
aumente en 30oC (54oF) por encima de la máxima prevista para la parte superior de 
esos locales.  
- Los sistemas que funcionen por variación en la concentración de humos, 
entrarán en funcionamiento cuando la intensidad de un haz de luz transmitido 
disminuye en la proporción que determine la Administración. El sistema de 
detección no se utilizará más que para detectar incendios.  
- Los detectores podrán estar dispuestos de modo que  accionen la alarma 
mediante la apertura o el cierre de contactos o por otros métodos apropiados. 
Se colocarán en posiciones elevadas, debidamente protegidas contra golpes y 
posibles daños. Serán de tipo adecuado para funcionar en un medio ambiente 
marino.  
- Irán colocados en puntos despejados, lejos de baos o de otros elementos que 
puedan dificultar la llegada de los gases calientes o del humo al elemento 
sensible del detector, los detectores que actúan por cierre de contactos serán 
de tipo estanco y el circuito llevará un monitor capaz de señalar anomalías.  
- Se colocará por lo menos un detector en cada uno de los espacios que se 
considere necesario proteger y no menos de uno por cada 37 metros 
cuadrados de superficie de cubierta. En los espacios grandes, los detectores 
estarán distribuidos según una configuración regular, de manera que ninguno 
de ellos diste más de 9 metros de otros ni más de 4,5 metros de un mamparo.  
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- El equipo eléctrico que se emplee para hacer funcionar el sistema de alarma y 
detección de incendios tendrá al menos dos fuentes de energía, una de ellas 
será de emergencia. Para suministro de energía habrá alimentadores distintos, 
destinados exclusivamente a este fin.  
 
Estos alimentadores llegarán hasta un conmutador inversor situado en el puesto de 
control correspondiente al sistema de detección. Los cables estarán tendidos de modo 
que no atraviesen cocinas, espacios de máquinas ni otros espacios cerrados que 
presenten grave riesgo de incendio, excepto en la medida en que sea necesario 
dotarlos de detectores de incendios o llegar al interruptor apropiado.  
- Junto a cada indicador habrá una lista o un plano que muestre los espacios 
protegidos y la posición de la zona con respecto a cada sección. Se dispondrá 
de instrucciones adecuadas para pruebas y operaciones de mantenimiento. Se 
proveerá lo necesario para comprobar el correcto funcionamiento de los 
detectores y de los indicadores, instalando medios con los que  aplicar aire 
caliente o humo en las posiciones de los detectores.  
- Para cada sección de detectores se dispondrá de cabezales de respeto, en el 
número que la Administración considere suficiente.  
- Todo sistema prescrito de detección de incendios deberá poder indicar 
automáticamente la existencia o los indicios de un incendio, y localizarlo. Los 
indicadores se hallarán centralizados en el puente o en otros puestos de 
control que estén dotados de una comunicación directa con el puente. 
- En los buques de pasaje, el equipo eléctrico que se emplee para hacer 
funcionar los sistemas prescritos de detección de incendios tendrá dos distintas 
fuentes de energía, una de las cuales lo será de emergencia.  
- El sistema de alarma dará señales tanto acústicas como visuales en los puestos 
de control. Los sistemas de detección de incendios para espacios de carga no 
necesitan disponer de alarmas acústicas. 
 
5.1.6.4 La compañía  ha de establecer la realización de ejercicios contra 
incendios obligatorios. 
 
En el transcurso de los cuales, el Capitán velará por una correcta organización y 
realización de los ejercicios periódicos en los plazos y condiciones expuestos en SOLAS, 
siguiendo las instrucciones y procedimientos que establecidos en un Manual de 
Gestión de la Seguridad (MGS) (basado, entre otros, en el ISM) de cada buque. 
Pese a todo este esfuerzo por incrementar la seguridad contra incendios en los 
buques, incrementando los medios de detección y extinción, la realización de cursos 
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de formación de las tripulaciones y su concienciación sobre la gran peligrosidad que 
suponen los incendios abordo, la realización de ejercicios de ejercicios prácticos, etc.  
Regla 19. Formación y ejercicios periódicos para casos de emergencia. 
Los ejercicios de lucha contra incendios se planearán de tal modo que se tengan 
debidamente en cuenta las prácticas habituales para las diversas emergencias que se 
puedan producir según el tipo de buque y de carga. 
En cada ejercicio de lucha contra incendios habrá que: 
- Acudir a los puestos y prepararse para los cometidos indicados en el cuadro de 
obligaciones. 
- Poner en marcha una bomba contra incendios utilizando por lo menos los dos 
chorros de agua prescritos, para comprobar que el sistema se encuentra en 
perfecto estado de funcionamiento. 
- Comprobar los equipos de bombero y demás equipo individual de salvamento. 
- Comprobar el equipo de comunicaciones pertinente. 
- Comprobar el funcionamiento de las puertas estancas, las puertas contra 
incendios, las válvulas de mariposa contra incendios y los orificios principales 
de entrada y salida de los sistemas de ventilación. 
- Comprobar las disposiciones necesarias para el abandono ulterior del buque.  
- El equipo utilizado en los ejercicios se volverá inmediatamente a poner en 
condiciones de funcionamiento y cualquier fallo o defecto descubierto durante 
el ejercicio se subsanará lo antes posible. 
- Se alistarán otros medios fijos de lucha contra incendios, comprobando su 
puesta a punto y se dispondrá de los diferentes tipos de extintores portátiles 
para conocer su uso en cada tipo de incendios y sus limitaciones. 
- La supuesta situación del incendio se variará en cada ejercicio, de forma que se 
practiquen las distintas formas de afrontarlo según las áreas de riesgo más 
corrientes (acomodación, sala de máquinas, pañoles, cocina, espacio de carga, 
etc.). 
- Se comprobarán los controles remotos de parada de ventiladores, cierre de 
compartimentos, válvulas remotas de corte de combustible, cierre de 
aberturas, palancas corta incendios de manguerotes de ventilación, etc. 
- Cada miembro de la brigada contra incendios conocerá la correcta utilización 
del aparato respiratorio y las técnicas de evacuación de accidentados desde 
distintas partes del buque. 
- Cuando finalicen los ejercicios, se cuidará de que todos los sistemas y 
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Regla 30. Ejercicios periódicos. 
La presente regla es aplicable a todos los buques de pasaje.  
En los buques de pasaje se realizará una vez por semana un ejercicio de abandono del 
buque y un ejercicio de lucha contra incendios. No es necesario que toda la tripulación 
intervenga en cada ejercicio periódico, si bien cada miembro de la tripulación deberá 
participar en un ejercicio de abandono del buque y en un ejercicio de lucha contra 
incendios todos los meses, según lo prescrito en la regla 19.3.2. Se alentará 
encarecidamente a los pasajeros a que asistan a dichos ejercicios periódicos. 
 
Rondas de Seguridad. 
A bordo se realizarán por parte del Marinero de Guardia las referidas rondas acordes 
SOLAS Cap. II-2, Regla 7.8.1. y 7.8.3. 
“... se mantendrá un eficiente sistema de patrullas de modo que se pueda detectar 
rápidamente todo comienzo de incendio. Cada uno de los componentes de la patrulla 
de incendios será adiestrado de modo que conozca bien las instalaciones del buque y 
la ubicación y el manejo de cualquier equipo que pueda tener que utilizar ... cada 
miembro de la patrulla de incendios estará provisto de un aparato radiotelefónico 
portátil bidireccional ( en caso de Mercancías peligrosas y espacios especiales éste 
deberá ser intrínsecamente seguro)...”. 
Las Rondas de Seguridad se realizarán con el buque en cualquier circunstancia; por 
ejemplo, en navegación, varada anual, en puerto, en paradas técnicas, etc.   
Se mantendrá una carpeta como “RONDAS DE SEGURIDAD” donde: 
- Existirá un formato de registro de lectura – Ronda de seguridad.  
- Existirá un formato donde quedará constancia mediante el nombre completo y 
firma del Marinero que realizó la misma, así como la hora y fecha.  
- Se dispondrá de un Plano de Disposición General del buque que estará en la 
carpeta para su consulta, donde se indicarán claramente las estaciones y 
puntos a controlar de manera especial (locales de maquinaria incluida las de 
emergencia, pañoles, zonas de habilitación, garajes,...). 
- Existirá un listado escrito donde se especificarán los puntos que han sido 
señalados en el plano anteriormente citado. 
- El Oficial de Guardia en el Puente, facilitará la información y medios necesarios 
para la correcta realización de la misma. 
- Las hojas de registro se mantendrán archivadas durante un año. 
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5.1.6.5 Prescripciones generales en caso de incendio 
 
Es fundamental, la rápida detección del incendio y la inmediata tentativa de apagarlo. 
Cuando suene la alarma del detector de incendios; el oficial de guardia en el puente 
accionará la señal de incendio a bordo. Lo hará, así mismo, cuando, aunque no haya 
sonado la alarma, tenga conocimiento de que se haya producido un fuego a bordo. 
Maniobrará el buque con seguridad para evitar que las llamas vayan hacia la estructura 
del buque.  
- La persona que descubra un incendio a bordo procurará apagarlo con todos los 
medios a su alcance. Al mismo tiempo dará la alarma. Cuando no se pueda 
seguir en el compartimento ayudará a su evacuación y, cuando no quede nadie 
dentro, cerrará la puerta. 
- El capitán asume la dirección del servicio contra incendios en el puente, como 
centro de control del mismo.  
- El primer oficial, como jefe de seguridad, se hará cargo de la organización 
contra incendios en la proximidad del mismo, manteniendo informado al 
capitán.  
- El jefe de máquinas controlará la puesta en funcionamiento de los medios 
contra incendios y cuidará de que se mantengan funcionando mientras sea 
preciso. En caso de incendio en su departamento, procurará que se apague con 
todos los medios a su alcance. Colaborará con el primer oficial. 
- Todos los oficiales y demás tripulación, acudirán a sus puestos de acuerdo con 
el Cuadro Orgánico para casos de incendio.  
- La tripulación del buque debe saber que debe procurar no dejarse dominar por 
el pánico, que inhibe la capacidad de pensar con claridad. Hay que asumir que 
todos deben colaborar para extinguir el incendio y que, normalmente, podrán 
conseguirlo. Hay que tener presente la necesidad de poner a salvo a los 
accidentados.  
- El capitán ordenará, cuando proceda, la parada de ventiladores, del aire 
acondicionado, accionamiento de las grampas de corte en tubos de ventilación, 
cierre de compartimentos (una vez comprobado que no existe nadie en su 
interior), el corte del fluido eléctrico en la zona afectada, etc. 
- Si el buque sigue navegando considerará los peligros a la navegación. Se 
comunicará la posición del buque y sus dificultades a la compañía. Al resto de 
los buques. 
- Si es en espacios cerrados con medios C.I., tras asegurarse que no hay nadie, se 
disparará el sistema C.I. En caso de no disponer de tales medios, se atacará con 
precaución, abriendo la puerta con sumo cuidado. Puede atacarse por el 
portillo. 
- En los incendios eléctricos se cortará el fluido eléctrico de la zona afectada. 
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El empleo excesivo de agua 
para extinguir el fuego, puede 
afectar a la estabilidad del 
buque. Se debe mantener 
continuamente control sobre 
el peso añadido y el efecto de 
superficies libres. El calado del 
buque debe ser chequeado en 
la medida de lo posible. 
- En los incendios en la sala de máquinas, en caso de no poder dominarlo, se 
avisará al capitán para que evalúe la necesidad de disparar el sistema de C.I. de 
la máquina. Una vez el capitán tome la decisión, se dará la señal de peligro y se 
avisará por la megafonía del buque que se va a inyectar CO2 en la sala de 
máquinas. Se procederá a la rápida evacuación de todo el personal. 
- Una vez comprobado que no quede nadie en su interior, se procederá al cierre 
hermético del compartimento: puertas estancas, lumbreras, cierre a distancia 
de las válvulas de combustible, etc. Una vez realizadas estas acciones, el 
capitán dará la orden de disparar el sistema C.I.  
- Cuando se consiga dominar el incendio, sea en la ubicación que sea, se 
ordenará que se ventile bien (si es interior) y que se disponga una guardia de 
retén con material contra incendios por si hubiese algún rescoldo mal apagado 
que pudiera reavivarse. 
 
5.1.6.6 Procedimiento en caso de incendio: Espacios de acomodación. 
 
- Localización del foco de incendio y de otros materiales inflamables cercanos 
que puedan ser afectados. 
- Cierre de puertas contra incendios para aislar el fuego. Notificación y 
agrupación del pasaje en los puestos de reunión / asientos. Búsqueda de pasaje 
desaparecido en zonas afectadas. 
- Parada de ventilación en espacios de acomodación y cierre de dampers si es 
necesario 
- Aislamiento del circuito eléctrico de la zona/s afectada/s. 
- Enfriamiento de zonas adyacentes al área 
afectada. 
- Comunicaciones exteriores. 
- En caso de fuego incontrolable, 
disposición de inicio de abandono de 
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buque. 
- Requerimiento de ayuda externa. 
- Notificación al pasaje mediante megafonía. 
 
5.1.6.7 Procedimiento en caso de incendio: Sala de máquinas. 
 
- Activación de la alarma 
- Reunión y recuento del personal de máquinas, y atender los daños personales. 
- Comprobar naturaleza y extensión del fuego. 
- Puesta en marcha de medios contra incendios. 
- Activación de paradas de emergencia. 
- Parada de emergencia alimentación tanques de combustible. 
- Parada de emergencia ventilación cámara de máquinas. 
- Gobierno de emergencia en marcha. 
- Cierre de dampers. 
- En caso de fuego incontrolado, estudiar posibilidad de accionar disparo CO2. 
 
Verificar la ausencia de personas en zona de disparo. 
- Comunicaciones exteriores. 
- Aviso al pasaje mediante megafonía del buque. 
 
5.1.6.8 Procedimiento en caso de incendio: Zona de cubierta. 
 
- Activación de la alarma 
- Aviso a los pasajeros mediante la megafonía del buque. 
- Conducción del pasaje a los puestos de reunión / asientos. Evitar el pánico y 
mantener el orden entre el pasaje. 
- Cambios de rumbo para reducir el efecto el viento sobre la zona del incendio. 
- Comprobación y vigilancia de temperaturas en mamparos de las áreas de 
acomodación y espacios adyacentes a la zona afectada. 
- Puesta en marcha del sistema contra incendios. 
- En caso de fuego incontrolable, activar los preparativos de abandono de buque. 
 
5.1.6.9 Procedimiento en caso de incendio: Bodega de carga. 
 
- Activación de la alarma 
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- Aviso a los pasajeros mediante la megafonía del buque. 
- Conducción del pasaje a los puestos de reunión / asientos. Evitar el pánico y 
mantener el orden entre el pasaje. 
- Cierre de puertas contra incendios en garaje. 
 
- Parada de ventilación de garaje. 
- Comprobar la extensión / propagación del fuego y en el Plan de carga, en 
especial portando Mercancías Peligrosas la ubicación, cantidad y tipo. 
- Puesta en marcha del sistema contra incendios. 
- Comprobar posibles escoras y agua embarcada en bodega. 
- En caso de fuego incontrolable, activar los preparativos de abandono de buque. 
- Aviso a los pasajeros mediante megafonía del buque. 
 
Debido a las características operativas de estos buques ya mencionadas, durante las 
operaciones de carga y descarga, siempre realizadas en el menor tiempo posible y 
procurando un aprovechamiento máximo del área de garaje. 
Resulta difícil conseguir una perfecta armonía entre las normas de seguridad contra 
incendios y este aprovechamiento máximo de la bodega, ya que al cargar la misma 
completamente, resulta bastante difícil no tapar con los traileres alguno de los 
hidrantes contra incendios y muchas veces por un exceso de celo y tendencia al 
aprovechamiento máximo, los espacios entre camiones son tan reducidos que 
difícilmente periten el paso de una persona. 
 
5.1.7 Transporte de  mercancías peligrosas en buques Ro-Ro 
 
Como resultado, las enmiendas a los requerimientos de la II-2 fueron incorporadas en 
las enmiendas al SOLAS de 1981, la nueva regulación 54 fue aceptada para ser añadida 
con especiales requerimientos para buques que transporten mercancías peligrosas, 
haciendo referencia especial a los buques Ro-Ro. 
Las compañías habrán de establecer un procedimiento detallado relativo al 
embalaje/envase, marcado, etiquetado, documentación, estiba, limitaciones 
cuantitativas, y excepciones, con objeto de prevenir o reducir al mínimo la 
contaminación del medio marino ocasionada por las sustancias perjudiciales. 
Con la finalidad de garantizar y asegurar que las medidas de seguridad adicionales para 
lograr los objetivos de seguridad contra incendios relativos a los buques que 
transportan mercancías peligrosas. 
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Para este fin, se proveerán sistemas de prevención de incendios para proteger al 
buque de los peligros adicionales asociados con el transporte de mercancías peligrosas 
Las mercancías peligrosas se estibarán y segregarán de acuerdo a lo establecido en el 
Código IMDG acorde a la clase de mercancía peligrosa embarcada, proporcionándose 
equipo individual de protección contra los peligros asociados con el transporte de 
dichas mercancía. 
Toda la documentación ha de ser archivada en una carpeta de color rojo con el título 
de “Documentación de transporte de Mercancías peligrosas”, permaneciendo la 
misma a bordo al menos durante cinco años. Donde se registraran el Nombre del 
producto, Clase, Nº IMO, Cubierta de estiba con su localización exacta en la misma, 
Tonelaje bruto / Tonelaje neto y Matrícula del vehículo. 
A la salida se reportará a las autoridades correspondientes, se actualizarán los datos 
del AIS en lo referente a la categoría del buque pasando a buque que transporta 
mercancías peligrosas y se pondrá en conocimiento del departamento de Máquinas la 
circunstancia de dicho transporte. 
El Primer Oficial de Puente (responsable de la carga) informará al Capitán, previo al 
embarque de cualquier mercancía peligrosa, comprobando en el certificado de aptitud 
de Mercancías Peligrosas si es posible el embarque y transporte de la mercancía a 
embarcar. 
También se ha de comprobar que previo al embarque se dispone de toda la 
documentación consistente en: 
- Autorización entrada en puerto por vía terrestre. 
- Declaración de Mercancía Peligrosa vía marítima o cisterna vacía sin 
desgasificar. 
- Reglas de seguridad de la mercancía peligrosa. 
- Certificado de arrumazón del contenedor / vehículo. 
- Certificado de aprobación del contenedor. 
 
Es importante comprobar el estado de la plataforma, trincado y estiba de la mercancía 
en el vehículo. Todas las plataformas que transporten mercancías peligrosas han de ir 
trincadas y hemos de comprobar que el trincado a bordo de la plataforma es el 
adecuado.  
También ha de realizarse sobre un plano del buque se dibujará la zona exacta de estiba 
de la mercancía peligrosa y se prestará especial atención a la disposición de Protección 
personal además de los equipos de bombero, se dispondrá de cuatro juegos completos 
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de indumentaria protectora resistente a los productos químicos. Dicha indumentaria 
cubrirá toda la piel, de modo que ninguna parte del cuerpo quede sin protección. 
Habrá por lo menos dos aparatos respiratorios autónomos. Se proveerán dos cargas de 
respeto para cada aparato respiratorio apropiadas para su utilización con éstos. En los 
buques de pasaje que transporten más de 36 pasajeros y en los buques de carga que 
disponen de medios debidamente situados para la recarga de los cilindros de aire 
libres de contaminación, sólo será necesario llevar una carga de respeto para cada 
aparato requerido. 
Habrá para los espacios de carga, extintores portátiles cuya capacidad total sea de 12 
Kg. por lo menos de polvo seco, o una capacidad equivalente.  
El Oficial de Puente de Guardia comprobará la documentación aportada por el Primer 
Oficial de Puente y realizará las anotaciones mencionadas en el Diario de Navegación 
ocupándose también de archivar la documentación. 
Ha de comprobar que el buque dispone de la señalización reglamentaria y ordenará al 
marinero de Guardia que durante las Rondas de Seguridad, se revisen las trincas y 
realizar inspección visual de las mercancías que informará puntualmente al Oficial de 
Guardia, el cual anotará explícitamente la comunicación recibida sobre el estado del 
transporte. Anotará en el Cuaderno de Bitácora / Diario de Navegación la hora de 
realización de la ronda de seguridad de las mercancías peligrosas y el resultado de 
forma explícita. 
El Marinero de Guardia  durante la Ronda de Seguridad verificará con inspecciones 
visuales el estado de la mercancía, comprobando las trincas del transporte y verificará 
la disposición de los medios de lucha contra incendios alistados, verificará también que 
la línea contra incendios, está presurizada. 
Deberán estar marcadas de forma clara con color naranja en cubierta y mamparos, las 
zonas de estiba entre cuadernas que van delimitadas en el Certificado de Aptitud de 
transporte de mercancías peligrosas. 
Durante las operaciones de carga, transporte y descarga se exhibirá la marca 
correspondiente; bandera B y nocturna una luz roja todo horizonte. 
 
5.1.8 Reglamentaciones SOLAS  para Ferrys sobre Seguridad de la 
Carga. 
 
Más allá de las cuestiones de estabilidad, otro de los grandes problemas es la estiba y 
seguridad de la carga. El Norske Veritas resaltó que el 43% de la pérdida de los Ro-Ro 
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podría ser atribuida al corrimiento de carga y fallos operacionales. La inspección en la 
avería de un Ro-Ro en el Canal y el Mediterráneo, llevada a cabo por el mercado de 
seguros marítimo francés, reflejó que al menos la mitad pudo ser atribuida al 
inadecuado o defectuoso trincado de los vehículos o su cargamento.  
Otras inspecciones posteriores, incluidos algunos ferrys de coches y pasajeros, 
mostraron que 12 sufrieron accidentes como resultado del corrimiento de carga a 
causa de fallos de los medios de trincado  
La estiba de la carga en los ferrys Ro-Ro  presenta  las siguientes dificultades: 
 
Estiba de la Carga en Cubierta. 
Una vez  la carga está a bordo, estibada, resulta difícil colocar las trincas y otros 
dispositivos para asegurar la carga en la mejor posición posible, debido al espacio 
reducido que siempre queda entre los tráileres. 
La variedad y heterogeneidad de los vehículos y carga transportada por los buques Ro-
Ro, desde coches pequeños hasta tráileres de 45 toneladas y, en casos especiales, 
cargas de varios cientos de toneladas. Esto hace muy difícil el diseño de un sistema de 
trincado idóneo para todos estos casos. 
 
El diseño de los contenedores y tráileres. 
Los tráileres transportados en buques Ro-Ro no son normalmente diseñados para este 
uso específico, sino, para el uso por carretera; frecuentemente carecen de puntos de 
sujeción, lo que dificulta su trincado abordo. Una complicación añadida es el sistema 
de suspensión de los tráileres, ya que pueden ocasionar que el trincado se suelte o 
afloje si no se toman ciertas precauciones. 
 
Trincado de la carga al tráiler.  
Los contenedores y otras unidades transportadas en tráileres en Ro-Ro van selladas y 
precintadas desde el lugar de carga y no se abren hasta su llegada a destino por 
razones de seguridad. 
La tripulación del buque y los portuarios responsables de  la carga, no pueden 
examinar la carga para asegurarse de que está apropiadamente trincada. Ello depende 
de las personas que efectúan la carga en origen, que a menudo no tienen 
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Es difícil alcanzar la mejor 
condición de carga 
conocimientos de las fuerzas y balances que sufre la mercancía a bordo del barco en 
condiciones de mala mar. 
 
La falta de mamparos transversales. 
A bordo de los buques Ro-Ro, en condiciones de mala mar, un  incidente tal como que 
un tráiler vuelque por un mal trincado, puede 
rápidamente desencadenar algo muy serio, ya que 
puede desplazar a su vez otros tráileres en un 
efecto dominó. Tales corrimientos de carga 
pueden causar severos problemas a la estabilidad del buque. 
Las unidades de carga llegan a la estación marítima del  puerto de embarque de forma 
aleatoria, lo cual hace muy difícil para la tripulación obtener información detallada 
acerca de los vehículos, la carga, pesos, etc. por adelantado y en qué orden llegarán los 
mismos.  
Este hecho que se repite una y otra vez en cada operación de carga del buque, 
complicando las operaciones sobre manera, ya que obliga al primer oficial a ralentizar 
la carga al principio de la misma, en espera de determinadas mercancías, con el 
consiguiente retraso que habrá de recuperar en la parte final de la carga. 
 
Períodos de balance y la estabilidad. 
Los tráileres tienden a tener el centro de gravedad muy alto cuando están cargados, la 
carga debe ser estable en el tráiler, pero la carga y el tráiler conjuntamente no son 
necesariamente muy estables en la cubierta del buque. Los buques Ro-Ro en sí mismos 
tienen un bajo centro de gravedad. Esto se aprecia en el período de balance que es 
menor a siete segundos. Es muy pequeño y el movimiento del buque y su carga es por 
consiguiente muy rápido. Esto puede provocar un gran esfuerzo a las trincas. 
Desde 1970, la OMI ha desarrollado una serie de medidas para mejorar la seguridad de 
la carga transportada en buques Ro-Ro. En 1975, por ejemplo, la OMI y la Organización 
Internacional del Trabajo comenzaron a trabajar en una guía para el adiestramiento en 
el embalaje de carga en contenedores. 
Fueron publicadas en 1978 y fueron pensadas como una guía rápida de lo esencial para 
el embalaje seguro a ser usado por aquellos responsables para el embalaje y el 
aseguramiento de la carga en vehículos o contenedores 
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Es de suma importancia que los vehículos y contenedores sean apropiadamente 
embalados, para travesías que se realizan en una variedad de condiciones 
meteorológicas que ejercen multitud de fuerzas al buque y a su carga.  
La guía establece que esto aumentará las fuerzas en los tres ejes principales de 
movimiento del buque. Tales movimientos pueden ejercer fuerzas en la carga mayores 
en tierra y un período prolongado. 
La importancia de la aplicación de previsiones de la guía a vehículos fue resaltada por 
el informe al Subcomité desde Suecia en una inspección en la cual vehículos cargados 
saliendo de terminales Ro-Ro de Suecia habían sido puntualmente inspeccionadas en 
el aseguramiento de sus cargas.  
De 535 vehículos cargados, menos de 300 se encontraron que cumplían con las 
regulaciones relativas al aseguramiento de la carga en vehículos rodados. Así el 45% de 
la carga en vehículos rodados se encontró parcialmente o completamente sin ser 
asegurada. 
 
Guía para el Embalaje de Carga en Contenedores o Vehículos de Carga 
En 1985 la OMI y la Organización Internacional del Trabajo expidieron la actualizada 
Guía para el Embalaje de Carga en Contenedores o Vehículos de Carga.  
La guía establece: 
“El aseguramiento (trincado) y embalaje en el contenedor o vehículo debe ser llevado 
adecuadamente. Nunca debe asumirse que el tiempo será bueno y la mar apacible o 
que los métodos de aseguramiento usados solamente para el transporte terrestre 
serán los adecuados.” 
“Mientras el uso de contenedores de carga substancialmente reduce el peligro físico a 
aquellas mercancías expuestas, la carga inadecuada o descuidada de mercancías en un 
contenedor es la causa de daños personales cuando el contenedor es transportado o 
manipulado; en adición, el daño serio y costoso le ocurre a la mercancía dentro o al 
equipo.” 
La guía está pensada para uso conjunto con carga rodada, contenedores, plataformas, 
pallets, depósitos móviles, unidades embaladas, vehículos, etc. Y partes del equipo de 
carga la cual pertenece al buque pero no forma parte de su estructura. 
Una de las recomendaciones más importantes hecha es que los buques deben llevar 
un Manual de Trincado de Carga “apropiado a las características del buque y su uso 
pensado de servicio, en particular a las principales dimensiones del buque, sus 
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características hidrostáticas, las condiciones del tiempo y mar con las cuales se puede 
esperar en el área de comercio del buque y también en la composición de la carga”.  
En enero de 1985, para asistir a los Gobiernos en el desarrollo de esos Manuales, el 
Subcomité preparó una serie de disposiciones pensadas para proveer un tratamiento 
uniforme a la preparación de los Manuales de Sujeción  de la Carga, su formato y 
contenido. Las materias cubiertas incluyen detalles de los medios de trincado de la 
carga fija y su localización; estiba y localización del trincado del equipo de la carga 
móvil y su correcta aplicación; inventario de artículos proporcionados; y una indicación 
a la magnitud de fuerzas que se esperan que actúen en las unidades de carga en varias 
posiciones a bordo del buque. 
La Resolución A. (13) que reconoce que la carga “es estibada y trincada en unidades de 
carga y vehículos en la mayoría de los casos en condiciones en que el expedidor de la 
carga no realiza adecuadamente la estiba o trincado correcto para un transporte 
seguro por mar.” 
La resolución cubre factores a ser considerados por los navieros y constructores 
navales, el capitán del buque y finalmente el expedidor, agentes, transportistas, 
estibadores y autoridades portuarias. La OMI también desarrolló guías para los medios 
de trincado de transporte de vehículos rodados en buques Ro-Ro 
Las guías están previstas para aplicarse a los vehículos comerciales, incluidos los semi-
remolques y camiones articulados con una masa total, incluida la carga, de hasta 40 
toneladas, y camiones articulados de no más de 45 toneladas.  
La resolución establece que dado el diseño de buques y el adecuado equipo para 
vehículos de carretera, el trincado con suficiente resistencia debe ser capaz de 
soportar las fuerzas soportadas por ellos durante la travesía.  
Los resguardos de los lados requeridos frecuentemente para los vehículos pueden 
obstruir el adecuado trincado y la guía tiene esta dificultad en cuenta. Ella cubre los 
puntos de aseguramiento tanto en la cubierta del buque como en el vehículo, así como 
el trincado y la estiba. 
Se desarrolló un método del cálculo armonizado para determinar las aceleraciones que 
actúan en las unidades de carga, incluido los vehículos a bordo del buque. El segundo y 
más importante fue el desarrollo del Code of Safe Practice for the Safe Stowage and 
Securing of Cargo, Cargo Units and Vehicles (adoptada el 6 de noviembre de 1991). 
 El objetivo de este Código es el aconsejar a los capitanes en peligros específicos y 
dificultades asociadas con el transporte de ciertas cargas; la estiba y el aseguramiento 
de tales cargas; y las asociadas medidas de manipulación abordo. 
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La mercancía destinada a los buques de carga rodada puede ser autopropulsada o no. 
La tipología de mercancía es la siguiente: 
- Vehículos automóviles. 
- Remolques y semi-remolques. 
- Roll-traileres, con contenedores o mercancía general. 
- Mercancía general: paletizada, bidones, cajas, etc. 
- Contenedores, introducidos y estibados de forma rodada. 
 
Las cubiertas destinadas a la carga rodada tienen diferentes alturas y por supuesto 
tiene que existir algún tipo de diseño que permita acceder a ellas. El uso de rampas o 
elevadores entre 
cubiertas es lo 
habitual, así como la 
rampa que permite 
el acceso de los 




ha de ser perfecta. 
 
 
Estos espacios han de estar completamente protegidos. Han de disponer de protección 
adecuada contra incendios. El SOLAS especifica los sistemas que se han de emplear: 
- Sistemas de extinción. 
- Patrullas para la detección. 
- Equipos de extintores. 
 
Se especifican las características especiales de cada cubierta en función de si están 
ubicadas por encima o por debajo de la cubierta de cierre.  
Los espacios destinados a los automóviles que lleven combustible en sus depósitos han 
de estar dotados de sistemas fijos de extinción de incendios, sistemas de ventilación 
con aberturas fijas y precauciones contra la ignición de vapores inflamables. 
El transporte de mercancía peligrosa está marcado en función del modelo de buque y 
los espacios de carga disponibles. Se hace referencia al suministro de agua, las fuentes 
de ignición, los sistemas de detección y ventilación disponibles en cada buque. 
Recreación/Esquema de un buque de carga rodada. 
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Es la Administración la que proveerá de un documento con las características del 
equipo y construcción del buque, y si estas son las adecuadas para el transporte de 
mercancía peligrosa. En el Capítulo VII del SOLAS se especifican las condiciones que ha 
de cumplir la mercancía peligrosa para poder ser transportada en buques de carga 
rodada. La clasificación de las mismas se hace en función de lo estipulado en el código 
IMDG, sección 17, para mercancías peligrosas en buques Ro-Ro. 
Los envases/embalajes, en los que se transporta esta mercancía, la documentación 
adjunta y las marcas y etiquetas de las mismas han de cumplir unas condiciones 
determinadas. Si se produce cualquier suceso en el que intervengan estas mercancías 
se ha de notificar. Los certificados y documentos que han de llevar los buques que 
transportan estas mercancías son: 
- Manual de sujeción de la carga. 
- Documento de cumplimiento. 
- Certificado de Gestión de Seguridad. 
- Manifiesto de mercancías peligrosas o plano de carga. 
 
El transporte de explosivos en buques de pasaje de carga rodada está prohibido, con 
excepción de alguna clase de ellos. Los únicos que se pueden transportar sin límite son 
los de clase 1.4, explosivos sin riesgos significativos de proyección.   
La subdivisión de los buques de pasaje en compartimientos estancos ha de estar 
concebida de modo que, después de una supuesta avería en el casco del buque, éste 
permanezca a flote en posición de equilibrio. 
Independientemente de la fecha de construcción del buque, si la cantidad de personas 
a bordo no excede de 12, el convenio SOLAS ya marca unas condiciones, pero dado 
que el número de personas transportadas en buques de carga rodada puede ser muy 
elevado, aquellos buques que lleven más de 400 personas cumplirán unas 
características concretas y han de disponer de un alumbrado de emergencia 
suplementario al habitual en espacios de carga, pasaje y tripulación.  
 
5.1.8.1 Directivas SOLAS en caso de Abandono.  
 
Como puede que el buque haya de ser abandonado con rapidez y dado que el número 
de personas a bordo puede ser elevado, ha de disponer de una serie de vías de 
evacuación. Estas vías son los accesos a los puntos de reunión del buque. Han de ser 
de fácil tránsito y no debe estar obstruido por mobiliario ni obstáculo alguno.  
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Se podría dar el caso de que un pasajero quisiera acceder a la cubierta donde se 
encuentran estibados los vehículos. El acceso a la misma ha de estar completamente 
cerrado durante la navegación. Solo se podrá acceder a ella si el capitán u oficial 
designado lo permite. 
Las compañías definen el abandono de buque, como el último recurso decidido por el 
capitán, para la seguridad de la vida humana en el mar, y establece la necesidad de 
que se mantengan a bordo los equipos de abandono en buenas condiciones de 
mantenimiento y de que las tripulaciones se familiaricen con los medios de abandono 
mediante los ejercicios reglamentarios. 
La compañía establece que como mínimo, se realicen las llamadas y ejercicios de 
abandono de buque de acuerdo con lo prescrito en el SOLAS. 
Entre las funciones del capitán es imperativo una correcta organización de las llamadas 
y ejercicios de abandono de buque, haciendo el necesario seguimiento. 
- El capitán del buque, como responsable de la organización y cumplimiento de las 
obligaciones contenidas en el MGS, lo es de la implantación de este 
procedimiento, siendo la única persona con autoridad para dar la orden de 
Abandono. 
- Los jefes de departamento, como responsables de lo que suceda en los mismos y 
del mantenimiento de sus equipos, de cumplir las órdenes del capitán y seguir 
este procedimiento.   
- Los oficiales del buque, como responsables del cumplimiento de las instrucciones 
generales y de las órdenes generales del capitán. 
- Cada tripulante es responsable de las actuaciones que se derivan de las 
funciones desempeñadas por su cargo. 
Abandono real 
- Se tendrá en cuenta, que normalmente se está más seguro a bordo mientras el 
buque flote y no haya un peligro inmediato, pero si la situación de emergencia 
evoluciona gravemente de manera que pueda poner en peligro la vida de las 
personas que se encuentren a bordo, el capitán, después de valorar la situación 
y si fuese posible después de oír la opinión del resto de oficiales de puente, 
tomará la decisión de permanecer o abandonar el buque, en el entendimiento 
de que la decisión en cualquier caso es exclusivamente suya. 
- Para iniciar la acción de abandono del buque, el capitán asume el mando de 
todas las operaciones y ordena accionar la señal de emergencia de abandono 
de buque, cuidando de que el oficial de comunicaciones avise inmediatamente 
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de la situación geográfica del buque y del SOS, a estaciones costeras, a la 
compañía y a buques cercanos.  
- El responsable de comunicaciones cuidará de que el equipo radioeléctrico de 
emergencia y el EPIRB, sea transportado a una embarcación o que pueda 
zafarse y flotar si el buque se hunde.  
- Toda la tripulación del buque cumplirá activamente sus deberes de acuerdo 
con lo establecido en el Cuadro Orgánico para esta emergencia. Se vigilará que 
no quede nadie rezagado. 
- El capitán será el último en abandonar el buque y custodiará los originales de 
los certificados y documentos detallados en el SOLAS y en el apéndice 3, 
cuidando estén dentro de sus respectivos plazos de vigencia, tal como se 
establece el código ISM (capitulo 8º) y en la Resolución A. 796: 
“Recomendaciones sobre un sistema de apoyo a las decisiones de los capitanes 
de los buques de pasaje”. 
- Con antelación al iniciar la acción definitiva de abandono, el Jefe de Máquinas, 
si puede hacerlo: parará motores, apagará calderas, equipos, cierre de válvulas 
de combustible, ventiladores, etc. 
- Cuando se oiga la señal de abandono no hay que precipitarse. Acudir cuidando 
de no herirse ni dañar a los demás. El embarque en las embarcaciones es mejor 
hacerlo en seco. Si por fuerza mayor hubiera que lanzarse a la mar, hacerlo 
desde el lugar más seguro, la cubierta más baja. 
- Todas las personas que se encuentren a bordo se colocarán los chalecos 
salvavidas debidamente amarrados. Acudirán a sus respectivos lugares de 
reunión y se pondrán a las órdenes del oficial jefe de bote encargado de dirigir 
el arriado del bote. Éste no se arriará hasta que llegue el oficial jefe de bote, o 
el segundo jefe de bote, que ordene y compruebe el procedimiento correcto. 
- Los jefes de bote/embarcación de salvamento se esforzarán para desarrollar un 
abandono sereno y ordenado, siguiendo las pautas establecidas en el Cuadro 
Orgánico y en los ejercicios periódicos. 
 
Normas generales para la supervivencia en alta mar. 
- Una vez calmados los ánimos y toda la gente a bordo, la prioridad es la 
seguridad de las personas a bordo de la embarcación de salvamento, para lo 
que todos deben ser conscientes de la importancia del orden, la organización y 
la disciplina permaneciendo sentados, a no ser que se tenga una obligación 
específica que se lo impida. 
- La voluntad y la serenidad del jefe de bote, es esencial para comunicarlo al 
resto de los ocupantes. Hay que tener presente que hay muchísimas 
probabilidades de sobrevivir, si el ánimo es elevado, la actitud mental optimista 
y no se cometen muchos errores. 
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- Los jefes de bote tendrán presente que es muy importante organizarse para 
largo tiempo de espera, para lo cual todos tendrán alguna misión específica, 
sentirse responsable entretiene y da ánimo de supervivencia. Pensar siempre 
que incluso en aguas de mucha navegación el salvamento puede demorarse 
más de lo previsible. 
- Atender a heridos o enfermos, dándoles los primeros auxilios, evitar la asfixia, 
despejar vías respiratorias, hacer el boca a boca. Con apósitos y vendajes 
detener las hemorragias. Tratar los traumatismos, manteniéndolo caliente. 
Inmovilizar las fracturas. Estas personas pueden necesitar más agua potable 
que la racionada para evitar deshidratación. 
- Se hará un inventario de las existencias a bordo, tanto de víveres como de agua 
potable, y se procederá a su racionamiento. 
- Se asegurará continua vigilancia visual de todo el horizonte, para avistar barcos, 
aviones, etc. usando las señales de socorro con discreción.  
- Es importante tener los fondos de las embarcaciones secos, para lo cual, por 
turno habrá tripulantes encargados de su achique, para ello contarán con una 
esponja dedicada únicamente a ese fin, palas, etc. 
- Se puede sobrevivir más de un mes sin comer, pero sin beber agua potable no 
se puede llegar a la semana. Tener en cuenta que se bebe agua potable para 
eliminar sales a través de la orina. Recordar que la OMS prohíbe el consumo de 
agua de mar, ya que tiene un efecto contrario al agua potable al aumentar el 
nivel de sales en el cuerpo acelera el proceso de deshidratación lo que lleva a la 
muerte. Por la misma razón tampoco se beberá orina, sangre de pájaros, 
bebidas con contenido de alcohol. 
- La hipotermia es el peor enemigo del náufrago. Procurar no mojarse o quitarse 
ropa mojada, secarla si es posible, envolverse con ropa seca. La hipotermia 
aguda conduce a la incapacidad, a la apatía incluso a la muerte. Es preciso ropa 
seca, calor humano. Hay que mantenerse lo más secos y calientes posible.  
 
5.2 Enmiendas al SOLAS 
 
5.2.1 Las enmiendas al SOLAS después del desastre del Herald of 
Free Enterprise. 
 
En Marzo de 1987 el ferry Ro-Ro de pasajeros Herald of Free Enterprise dio la vuelta 
tras su salida, porque la porta de proa quedo abierta cuando el buque dejaba el 
puerto, permitiendo la entrada de agua e inundando la cubierta de coches. El 
resultado del accidente fue la muerte de 193 pasajeros y tripulantes.  
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No era la primera vez que un buque Ro-Ro había dado la vuelta, pero las dramáticas 
fotografías aparecidas en los medios de información, impresionaron a la opinión 
pública. Poco después del accidente, Reino Unido acudió a la OMI con una serie de 
requerimientos de medidas de emergencia, en propuestas de enmiendas al SOLAS 74, 
el tratado más importante en la seguridad del mundo marino, que ha sido ratificado 
por 128 países y se aplica al 98% del tonelaje mundial. 
La escora de 90º que alcanzó el ferry Ro-Ro Herald of Free Enterprise  fue en pocos 
minutos y en aguas poco profundas, lo que hizo que el accidente no alcanzase 
dimensiones catastróficas; el buque apoyó su costado de babor en el fondo. 
El Dr. Ricardo Avariño en un artículo en Ingeniería naval (2005) no dice que, en sus 
conclusiones, la British Maritime Technology  dictaminó: 
- Que el buque había zarpado con el visor y el portón-rampa de proa en posición 
abierta, como al parecer, era costumbre de los capitanes. 
- El escaso francobordo a proa, la alta velocidad del buque y el efecto de aguas 
poco profundas, hizo que el agua entrara a la cubierta garaje y el buque 
escorase. 
 
La IMO recogió en enmiendas al SOLAS, que entraron en vigor el 29/4/90 y están 
recogidas en la Regla 8 del SOLAS, endureciendo los requisitos a cumplir por los 
buques de un solo compartimento y se establecían nuevos criterios entre los valores 
del factor de subdivisión y el número de compartimentos a inundar. Las propuestas, 
muchas de las cuales fueron basadas en los resultados de la investigación del desastre, 
fueron presentadas a la OMI en paquetes separados, el primero de los cuales fue 
adoptado por el MSC en Abril de 1988. 
 
- Las enmiendas afectan a la regulación 23 y 42 del Capítulo II-1 del SOLAS. El 
primero trata de la integridad de la superestructura y casco, prevención del 
control y daño e implica la adición de una nueva regulación 23-2, la cual obliga 
a la disposición de indicadores en el puente de navegación, para todas las 
aperturas en el casco, las cuales, si se dejan abiertas, podrían conducir a una 
inundación mayor de un espacio de categoría especial o un espacio de carga 
Ro-Ro. 
- Obliga también a la disposición de medios de vigilancia por televisión o un 
sistema de detección de entrada de agua por medio de “pocetes” de 
inundación con alarmas, que de una indicación en el puente de navegación de 
algún ingreso a través de las portas y que pueda conducir a una mayor 
inundación.  
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- Los espacios de especial categoría y espacios de Ro-Ro deben también ser 
patrullados y monitoreados por medios efectivos, tales como vigilancia por 
televisión, de modo que el indebido movimiento de vehículos en condiciones 
de tiempo adverso, fuego, la presencia de agua o acceso no autorizado por 
pasajeros pueda ser observado mientras el buque esté navegando. 
- La nueva regulación 42-1 trata del alumbrado suplementario de emergencia 
para los buques de pasaje Ro-Ro. Todos los espacios públicos y pasadizos deben 
de ser provistos de alumbrado suplementario que pueda operar al menos tres 
horas cuando todas las otras fuentes de energía eléctrica han fallado y ante 
cualquier condición de escora. 
 
Las enmiendas entraron en vigor el 22 de Octubre de 1989 bajo el procedimiento 
conocido como “aceptación tácita”. Las enmiendas entran en vigor con dos años y 
medio de la fecha de su adopción por el MSC, pero el artículo VII permite al Comité el 
elegir un período distinto a éste y fue la primera vez que el procedimiento había sido 
utilizado para reducir el período antes de la entrada en vigor a menos de dos años. 
 Las enmiendas entraron en vigor sólo a 18 meses después de su adopción – una 
indicación de la gran importancia la cual la OMI da a la seguridad de los Ro-Ro. 
 
5.2.1.1 Las enmiendas de Octubre de 1988. 
 
En Octubre de 1988 el MSC se reunió nuevamente en una sesión especial a solicitud 
del Reino Unido para considerar el segundo paquete de enmiendas surgidas desde la 
tragedia del Herald of Free Enterprise. Las enmiendas adoptadas entraron en vigor el 
29 de Abril de 1990.  
Una de las más importantes enmiendas a la regulación 8 del capítulo II-1está diseñada 
para mejorar la estabilidad de los buques de pasaje en condiciones de avería con daño 
estructural.  
A raíz del accidente del European Gateway, que volcó tras un abordaje con otro buque 
en 1982, al igual que haría el Herald of Free Enterprise cinco años después, el European 
Gateway quedo apoyado sobre su costado en aguas relativamente poco profundas en 
el que sólo cinco vidas se perdieron, ya se había comenzado el estudio de medidas.  
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5.2.2 Enmiendas aplicables a buques construidos después de 
1990. 
 
Las enmiendas se extienden considerablemente a la regulación existente y toman en 
cuenta factores como la multitud de pasajeros en un costado de buque, la puesta a 
flote de la embarcación de supervivencia a una banda del buque y la presión del 
viento. Las enmiendas estipulan que el máximo ángulo de escora después de una 
inundación pero antes de adrizarse no debe exceder de 15 grados. 
Un programa de investigación iniciado por el Departamento de Transporte del Reino 
Unido analizó el nuevo estándar y el Comité Directivo llevó a cabo el estudio 
informando que el SOLAS 90 “debería prever un adecuado estándar de protección 
contra el vuelco hasta un estado de la mar 3, por ejemplo con un 1.5m. Este es un 
importante logro y uno de los que aparece en el SOLAS 90 como estándar validado que 
debe permitir a los ferris Ro-Ro y otros diseños convencionales de buques de pasaje el 
no zozobrar a los efectos de daños prescritos en tales áreas.” 
 
- Los buques también deben disponer de escalas de calados marcadas 
claramente en la proa y popa, además el buque dispondrá de un sistema 
indicador de calados fidedigno donde se pueda apreciar con facilidad. Después 
de cargar y antes de la salida el buque debe de determinar el trimado y 
estabilidad del buque.  
- Añade la regulación 20-1 la cual requiere que las portas de carga deben ser 
bloqueadas antes de que el buque proceda a salir en algún viaje y mantenerlas 
cerradas hasta que el buque esté en el siguiente muelle. 
- Regulación 22,  establece que en intervalos de no más de cinco años, debe 
inspeccionarse el desplazamiento en los buques de pasaje, para verificar algún 
cambio y el centro de gravedad longitudinal. El desplazamiento del buque lo 
compone el casco, maquinaria, tripulación y provisiones sin pañoles y 
combustible. Modificaciones a la estructura pueden aumentar el 
desplazamiento y afectar la estabilidad del buque. 
- La regulación 15  trata de las aberturas en los mamparos estancos en los 
buques de pasaje. Desde el 1 de Febrero de 1992 los buques de nueva 
construcción debían estar equipados con puertas deslizantes con fuente de 
energía propia. 
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Excepto en casos 
específicos, debe ser posible 
su cierre desde una consola 
en el puente de navegación 
en no más de 60 segundos. 
Las enmiendas dejan claro 
que todas las puertas 
estancas deben de 
mantenerse cerradas 
excepto en circunstancias 
excepcionales. 
Realizan importantes cambios, tal que la subdivisión y el daño de la estabilidad en los 
buques de carga, incluyendo a los buques de carga Ro-Ro, sea calculado. Esto se aplica 
a los buques de 100 m. o más de eslora construidos después del 1 de Febrero de 1992. 
Las enmiendas están contenidas en la parte B-1 del Capítulo II-1 y se basa en el 
llamado concepto de supervivencia “probabilístico”, que fue inicialmente desarrollado 
a través del estudio de datos relacionados a las colisiones recopiladas por la OMI. 
Mostró un patrón en accidentes que se usaron para  mejorar el diseño de los buques. 
Este modelo se basa en la evidencia estadística a partir de siniestros marítimos.  
El concepto probabilístico da un panorama más realista que el anterior método 
“determinístico”, esos conceptos en relación con la subdivisión de buques de pasaje 
son teóricamente más que prácticos conceptualmente. 
 
5.2.3 Enmiendas de Mayo de 1991 sobre seguridad de la carga. 
 
Las enmiendas, que entraron en vigor el 1 de Enero de 1994, se refieren a la seguridad 
de la carga, e implican reescribir el capítulo VI. El nuevo capítulo se refiere al Code of 
Safe Practice for Cargo Stowage and Securing, el objetivo del cual es proveer de un 
estándar internacional para la seguridad en la estiba y el trincaje de la carga. 
Da consejos sobre la manera de asegurar y estibar las cargas y da una guía específica 
de las cargas susceptibles de  crear peligros o dificultades.  
Panel puertas estancas de 
corredera 
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También aconseja de las acciones a llevar a cabo en condiciones de mal tiempo y para 
evitar el corrimiento de carga. La compañía ha de establecer unas medidas a seguir 
para tratar de prevenir los peligros que las condiciones de mal tiempo pueden producir 
a las personas, al buque o al entorno. 
 
5.2.3.1 Acciones SOLAS a llevar a cabo en condiciones de mal tiempo 
Definiéndose “Mal tiempo” como aquella situación meteorológica adversa que podría 
poner en peligro la seguridad del buque y el entorno marino, por lo que puede ser 
necesario tomar medidas especiales de seguridad  y protección del entorno. 
Antes de iniciar viaje, el capitán evaluara las condiciones meteorológicas y 
oceanográficas existentes, la evolución anunciada en los partes de previsión 
disponibles, zona de navegación y tráfico, condiciones de buque y carga, rumbo y 
velocidad, plan de viaje y cualquier otro elemento que pueda ser de interés. 
El Oficial Encargado de la Guardia (OEG) en el puente, cuando vea que el tiempo 
empeora sensiblemente, avisará al capitán y al OEG en máquinas, que avisará al jefe 
de máquinas. El capitán decide si es necesario variar el rumbo y la velocidad, 
adecuándolos a las condiciones adversas de la mar.  
En caso de mal tiempo, se ha de mantener una actitud vigilante y se realizarán los 
controles posibles sobre los distintos elementos del buque y de la carga, comprobando 
el perfecto estado del trincado para evitar cualquier corrimiento de carga. 
Otras enmiendas relativas al capítulo II-2: construcción, detección y extinción contra 
incendios, afectan a las regulaciones 20 y 21, las cuales tratan respectivamente de los 
planes de lucha contra incendio y la disponibilidad de los dispositivos de extinción 
contra incendios. 
 
Otros aspectos afectan a la seguridad contra incendios en buques con grandes 
espacios abiertos como los atrios, que son los espacios públicos de tres o más 
cubiertas que contienen sustancias combustibles tales como muebles y espacios 
cerrados, tales como tiendas, oficinas y restaurantes. 
 
- Será obligatorio que tales espacios sean provistos de dos medios de escape, 
uno de los cuales de directo acceso a un medio de escape vertical cubierto. 
- En estos espacios se dispondrá de un sistema de extracción de humos, el cual 
pueda ser activado manualmente así como un sistema de detección de humos. 
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- Se hace obligatoria para tales espacios, un sistema de rociadores automáticos. 
 
5.2.4 Las enmiendas de 1992 
 
El Reino Unido propuso que el estándar del SOLAS 90 fuera obligatorio en buques 
existentes bajo la fase programada que podría durar desde 1994 a 2004, haciendo 
efectiva la medida en primer lugar para aquellos buques más alejados de los 
estándares.  
El Gobierno Inglés señaló que los estudios iniciados tras el desastre del Herald of Free 
Enterprise habían mostrado que para los buques existentes “el vuelco debe ser aún una 
posibilidad si el daño de extensión prescrito se ha producido en las regiones más 
vulnerables del buque mientras opera en mar moderada.” 
Aunque hubo un acuerdo general de que una mejora de los estándares para los 
buques existentes era necesaria, la mayoría de los Estados Miembros de la OMI 
opinaron que el estándar del SOLAS 90 era muy alto. Los mayores cambios en diseño 
de buques han sido tradicionalmente aplicables solamente a los buques de nueva 
construcción debido al alto costo que conlleva su aplicación en el tonelaje existente; 
Reino Unido estimó que esto podría costar un promedio de 650,000 libras a un buque 
de pasaje Ro-Ro de la flota Británica el cumplir con el estándar SOLAS 90 y muchos 
Gobiernos también cuestionaron el coste. 
Cuando las propuestas de las enmiendas fueron tratadas en Abril de 1992, por ello, la 
mayoría de los Gobiernos (excepto el Reino Unido e Irlanda) optaron por una pequeña 
modificación de la versión estándar del SOLAS 90 y acordaron que sería puesto en 
marcha en 11 años a partir del 1 de Octubre de 1994. 
 
5.2.4.1 La relación A/Amáx.  
 
La relación A/Amáx es la permeabilidad, porcentaje de agua que puede llenar un 
compartimento estanco y tiene que ver con la capacidad del buque de mantenerse a 
flote con un número determinado de compartimentos adyacentes inundados en caso 
de avería. 
La relación A/Amax es un modelo probabilístico simplificado que trata de evaluar  la 
supervivencia de un ferry estándar. 
Establece un número de simplificaciones y es una guía usada, porque permite a todos 
los países llevar a cabo cálculos relativamente rápidos en un número representativo de 
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ferries. No es un estándar de supervivencia en sí mismo, pero permite estimaciones 
correctas. 
La fecha por la que cada buque debe cumplir con el estándar 1992 depende del valor 
A/Amax establecido. El período de tolerancia y el grado de cumplimiento se muestran 
en la siguiente tabla: 
Valor de A/Amax   Fecha 
Menos del 70%   1 de Octubre de 1994 
70% - menos del 75%  1 de Octubre de 1996 
75% - menos del 85%  1 de Octubre de 1998 
85% - menos del 90%  1 de Octubre de 2000 
90% - menos del 95%  1 de Octubre de 2005 
 
La aplicación de la modificación del estándar SOLAS 90 a los buques existentes significa 
la modificación de una gran parte de la flota mundial de Ro-Ro. En algunos casos los 
cambios pueden ser extensivos y el gran coste económico que conlleva ya han 
conducido a ellos al desguace y han sido remplazados por nuevos buques. 
El Reino Unido anunció que tomaría una acción nacional para asegurarse de la 
seguridad de la operación de los ferries entre sus puertos y el Continente Europeo y en 
1993 se firmó un acuerdo que implicó que los ferries operando en la mayoría de esas 
rutas deberían haber acogido por completo el estándar SOLAS 1990.  
 
5.2.4.2 Enmiendas al capítulo II-2, debido al accidente del ferry Scandinavian 
Star. 
 
También se realizaron importantes enmiendas al capítulo II-2, debido al accidente 
ocurrido en 1988, cuando el ferry de pasajeros Scandinavian Star se incendió durante 
la travesía entre Noruega y Dinamarca. Con un saldo de 165 personas, nuevamente 
suscitóla preocupación de la opinión pública acerca de este tipo de buques. La OMI fue 
invitada a tomar acciones y desarrolló un número de enmiendas al capítulo II-2 del 
SOLAS el cual fue también adoptado en Abril de 1992, de aplicación a los buques 
existentes. 
- Todos los buques de pasaje que lleven más de 36 pasajeros tienen que estar 
provistos de planes y folletos de prevención de incendios, miembros de patrulla 
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contra incendios provistos con radioteléfonos bidireccionales portátiles y se 
han incrementado los  requerimientos referentes a los rociadores de agua 
nebulizada, extintores de espuma portátiles y lanzas de mangueras. 
- Todos los espacios de habitabilidad y servicio, escaleras interiores y corredores 
deben estar equipados con detectores de humo y sistemas de alarma así como 
sistema de rociadores.  
- Todas las escaleras en la acomodación y zonas de servicio deben de ser de 
acero y algunos espacios de máquinas deben llevar un sistema fijo de extinción 
de incendios. Los requerimientos deben de ser introducidos con miras a los 
conductos de ventilación y puertas contra incendios. 
- Otras enmiendas son relativas principalmente a los estándares de seguridad 
contra incendios para buques de pasaje nuevos, incluidos los buques Ro-Ro de 
pasaje, construidos en o después del 1 de Octubre de 1994, la fecha en la cual 
las enmiendas entrarán en vigor bajo las provisiones de la Convención de 
“aceptación tácita”. 
- Varias regulaciones se ocupan de materias tales como el tamaño de las bombas 
contra incendios, el mecanismo de disparo de los sistemas de extinción de 
incendios de dióxido de carbono, la prohibición de nuevos sistemas de halón, y 
sistemas de detección fijos de incendios y alarma de incendios. 
- -Obligatoriedad para los buques que lleven más de 36 pasajeros que tengan 
planes que den información de las medidas de seguridad contra incendio, 
basados en las guías desarrolladas por la OMI. 
 
5.2.4.3 La regulación 28 sobre medios de escape 
 
Fue considerablemente modificada, tal que los corredores con una sola ruta de escape 
serán prohibidos en buques nuevos. 
Todos los medios de escape deben de estar señalizados con alumbrado o cintas 
indicadoras foto luminiscentes colocadas a no más de 0.3m por encima de la cubierta. 
El alumbrado debe identificar las rutas y salidas de escape. 
- Los requerimientos para las puertas contra incendios (regulación 30) han sido 
mejorados y los buques de pasaje que lleven más de 36 pasajeros tendrán que 
estar equipados con rociadores automáticos, sistemas de alarma y detección 
contra incendios. 
Serán equipados con detectores de incendio de alarma centralizada en una estación de 
control la cual debe estar continuamente atendida y desde la cual es posible el control 
del sistema de protección contra incendio, puertas contra incendio, puertas estancas, 
ventiladores, alarmas, sistemas de comunicación y los altavoces del sistema de 
dirección pública. 
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5.2.5 Enmiendas de Mayo de 1994 
 
Los cambios realizados por la conferencia, incluyen la adición de tres nuevos capítulos 
a la Convención, los cuales son relevantes a las operaciones de los Ro-Ro. 
 
5.2.5.1 Capítulo IX: Gestión para la Operación Segura de los Buques. 
Hace obligatorio el Código ISM, adoptado por la Asamblea de 1993 con la resolución A. 
741, con su adición al SOLAS se intenta adoptar 
un estándar internacional para la gestión segura 
de los buques y la prevención de la 
contaminación. 
 
- En caso de contaminación, la primera 
prioridad del Capitán es interrumpir la 
fuente y tomar medidas para tratar de minimizar los efectos de la 
contaminación, informando inmediatamente a la Autoridad de marina y a la 
compañía. Se preocupará de que se anoten todas las incidencias en el Diario de 
Navegación. 
- Los jefes de departamento y los oficiales responsables conocerán la situación 
de los equipos relacionados con MARPOL, las instrucciones de uso y sus 
limitaciones, procediéndose a utilizar los que sean aplicables. Se seguirá el Plan 
del SOPEP (plan de emergencia en el caso de contaminación por 
hidrocarburos). 
- En puerto: Se interrumpirá inmediatamente la operación que lo haya causado, 
se procurará evitar que aumente la contaminación, se avisará inmediatamente 
a la Capitanía Marítima y/o Centro Regional de Salvamento. 
- En alta mar: cuando se produzca un vertido se procurará interrumpir o 
minimizar la contaminación, avisando inmediatamente a la Autoridad de 
marina más próxima, a la de bandera y a la compañía, informando de: 
- Identificación del buque y compañía: nombre del buque, matrícula, bandera, 
nombre de la compañía, puerto de origen y puerto de destino. 
- Contaminación: fecha y hora, situación geográfica del buque, causa y cantidad 
de la contaminación, derivada de la contaminación. 
- Información complementaria de las condiciones atmosféricas. 
 
La omisión de la notificación obligatoria de la contaminación por parte del Capitán del 
buque puede ser severamente sancionada. 
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- Los buques que dispongan de material anticontaminación a bordo lo utilizarán 
siempre con el consentimiento de las autoridades marítimas competentes y 
previa autorización.  
- El buque colabora en todo lo posible con la Autoridad que asuma el control y 
sea la que organice, dirija y controle las acciones de la lucha contra la 
contaminación. 
 
5.2.5.2 Capítulo XI: Medidas Especiales para incrementar la Seguridad 
Marítima. 
 
El capítulo entro en vigor el 1 de Enero de 1996. Contiene cuatro regulaciones, tres de 
las cuales son relevantes a los buques Ro-Ro. 
- Indica que las organizaciones designadas por las Administraciones con 
responsabilidad para llevar a cabo exámenes e inspecciones deben cumplir con 
las pautas adoptadas por la Asamblea de la OMI por resolución A.739 (18) de 
Noviembre de 1993.  
- Establece que todos los buques de pasaje de 100 toneladas de registro bruto o 
más y todos los buques de carga de 300 toneladas de registro bruto o más 
deben ser provistos de un número de identificación conforme al esquema de 
número de identificación de la OMI.  
Como se adopta en la resolución A.600 (15) en 1987. Esto es para permitir a los 
buques ser identificados no importa cuántas veces sus nombres o banderas sean 
cambiadas. 
- Hace posible para los oficiales del Estado de puerto el inspeccionar buques 
extranjeros verificando los requerimientos operacionales “cuando hay claros 
indicios para creer que el capitán o la tripulación no está familiarizada con los 
procedimientos esenciales a bordo relativos a la seguridad de los buques.” 
 
La forma de verificación se describe en la resolución A. 742, que fue adoptada por la 
Asamblea de la OMI en Noviembre de 1993. Reconoce la necesidad para los Estados de 
puerto de ser capaces de controlar no solamente la forma en la que los buques 
extranjeros cumplen con los estándares de la OMI sino también permitir “la capacidad 
de las tripulaciones de los buques, con respecto a los requerimientos operacionales 
relevantes a sus obligaciones, especialmente con respecto a los buques de pasaje y los 
buques que presenten un peligro especial.” 
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5.2.6 Enmiendas posteriores al desastre del Estonia en 
Septiembre de 1994 
 
Siguiendo la adopción de las enmiendas de Mayo de 1994 al SOLAS, la comunidad 
marítima buscó un período de consolidación, durante el que los cambios de los años 
previos pudieran ser asumidos. Aparecieron muchas de las dudas concernientes a los 












La magnitud del desastre fue tan grande, que inmediatamente todas las preguntas con 
respecto a la seguridad de los Ro-Ro fueron reabiertas. Investigaciones preliminares 
mostraron que la porta exterior de proa del buque había sido desgarrada durante la 
tormenta, permitiendo que se acumulase el agua en la cubierta de coches en una gran 
extensión tal que el buque escoró rápidamente dando la vuelta y hundiéndose. El 
accidente ocurrió en la madrugada cuando la mayoría de los pasajeros estaba 
durmiendo y el buque se hundió tan rápido, que no hubo opción de escapar para la 
mayoría del pasaje. 
A diferencia del Herald of Free Enterprise y el European Gateway, el Estonia estaba 
operando en aguas profundas y no terminó posándose en su banda en un banco de 
arena, hundiéndose en el fondo a varios cientos de metros bajo el agua. 
El hecho es que el accidente implicaba una vez más la porta de proa y el agua en la 
cubierta de coches conduciendo las críticas renovadas a los Ro-Ro, la forma de su 
operación y su concepto básico. 
Pecio del buque Estonia. 
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En Octubre la OMI, propuso una completa revisión de la seguridad de los ferries roll-
on/roll-off, se llevara a cabo por un panel selecto de expertos el cual propuso: 
- El refuerzo y estanqueidad de las aberturas de los espacios de vehículos, en 
particular las portas de proa y popa. 
- El incremento de los estándares de supervivencia (flotabilidad) por medio de 
mamparos. 
- La evaluación de los medios de salvamento y dispositivos de evacuación a 
bordo, si es necesario. 
- La necesidad de preparar pautas para uso en condiciones adversas de tiempo, 
dadas las dimensiones y tipo de buques Ro- Ro relativo a sus áreas 
operacionales. 
- La comunicación a bordo, en particular cuando los buques son operados por 
tripulaciones internacionales y transportan pasajeros multinacionales. 
- La revisión de informes de incidentes relativos a asuntos de seguridad de 
buques Ro-Ro por las autoridades apropiadas y las acciones que las autoridades 
deben tomar cuando reciban estos informes. 
El MSC estableció un panel de expertos que llevase a cabo un extensivo estudio del 
diseño de Ro-Ro y operaciones. El informe presentaba el estudio más completo de 
seguridad de ferrys Ro-Ro jamás realizado. 
Las recomendaciones del Panel de Expertos se centraron en los requerimientos 
aplicables a la flota de buques de pasaje Ro-Ro existente. Sin embargo, debido a la 
naturaleza de las recomendaciones, en algunos casos los requerimientos propuestos 
han sido extendidos a otros buques de pasaje distintos de los ferrys. 
El Panel sabía que sus propuestas tendrían severas implicaciones en los existentes 
buques de pasaje Ro-Ro y que incluso algunos buques pudieran llegar a ser puestos 
fuera de servicio. 
Por eso se consideró necesario el presentar un paquete completo de propuestas de 
manera que la industria podría asegurar que en un número de años, los 
requerimientos adicionales si fueran necesarios, de manera que tuviese la menor 
implicación financiera. 
El Panel constató que su labor principal era el proponer cambios a la construcción, 
equipamiento y operatividad de los buques Ro-Ro, así como mejorar su seguridad y 
restaurar la fe pública en el transporte de mercancías y pasajeros por este medio de 
transporte. Sin embargo, se reconoció que la implementación del paquete completo 
de propuestas implicaría muchos años de trabajo, el MSC reconoció que algunos 
asuntos tenían que ser tratados como urgentes.  
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Se acordó que una conferencia especial se celebrara en la OMI en Noviembre de 1995 
para considerar un número de propuestas de enmiendas al SOLAS. Estas comprendían 
enmiendas concernientes a la crucial cuestión de la estabilidad. 
 
5.2.6.1 Estabilidad Intacta y con Avería en los buques de pasaje Ro-Ro. 
 
Como se había visto desde Abril de 1990 todos los buques nuevos de pasaje Ro-Ro, 
tenían que ser construidos de acuerdo al SOLAS 90, mientras una ligera modificación 
de la versión fuese hecha aplicable a los buques de pasaje Ro-Ro. Las pruebas llevadas 
a cabo en el Reino Unido habían mostrado que el SOLAS 90 daría un “estándar 
adecuado” de protección seguido a un accidente, tal como colisión, el cual ocurra con 
alturas de olas de hasta 1.5m. 
El panel concluyó que esos requisitos debían ser mejorados incluyendo el efecto del 
agua cuando se acumula en las cubiertas de Ro-Ro para permitir que el buque soporte 
las condiciones de mar adversas. El acuerdo de propuestas del Panel tendría profundas 
implicaciones para la flota existente de Ro-Ro, haciendo necesario un diseño 
substancial y mejoras en la construcción, los cuales en contrapartida serían costosos y 
harían algunos Ro-Ro existentes comercialmente inviables. 
 
5.2.6.2 Buques estándar de Un Compartimento 
El Comité acordó que el estándar de un compartimento sólo debería ser aceptado para 
los nuevos buques de pasaje Ro-Ro que transporten más de relativo mínimo número 
de pasajeros. Este estándar establece que los buques deben de ser capaces de 
sobrevivir si un compartimento estanco es inundado.  
El Comité acordó que los buques existentes con un compartimento deben de ser 
modificados para cumplir con el estándar de dos compartimentos o tener su 
certificado de número de pasajeros reducido a un período de años con un número 
limitado aprobado. 
 
5.2.6.3 Segunda línea de defensa 
Se acordó que siempre debería haber una porta interior detrás de la porta de proa 
(yelmo) o una visera que actúe como una segunda línea de defensa. Medidas futuras 
para prevenir la entrada de agua en la cubierta Ro-Ro. 
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5.2.6.4 Drenaje  
Se acordó que el drenaje del agua de la cubierta del Ro-Ro debía ser mejorado, se 
requiere de válvulas de descarga, que puedan ser cerradas desde una posición por 
encima de la cubierta de mamparo. 
5.2.6.5 Asuntos Operacionales 
Se acordó que las operaciones de los ferries son generalmente llevadas a cabo de 
manera segura y ordenada, pero la experiencia ha mostrado que algunas mejoras 
pueden ser hechas. El MSC también reconoció que la implementación del Código ISM 
tendría un importante impacto en la seguridad de los buques de pasaje Ro-Ro. 
 
5.2.6.6 Idioma de Trabajo 
El MSC resaltó la importancia de que todos los miembros de la tripulación sean 
capaces de comunicarse. Se acordó en la enmienda al SOLAS que el requerimiento del 
lenguaje de trabajo se estableciera para cada buque de pasaje Ro-Ro individualmente y 
posteriormente se extendería a todos los buques de pasaje. 
 
5.2.6.7 Limitaciones Operacionales 
En algunos casos las limitaciones son impuestas en cómo y donde el buque debe ser 
operado. El MSC aprobó una nueva regulación al SOLAS, haciendo de ésta un 
requerimiento para que esta información sea incluida en un manual guardado por el 
capitán que lo mantendrá con el buque por toda su vida y será actualizada cuantas 










Esquema de trincado de la 
carga rodada 
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5.2.6.8 Aseguramiento y trincado de las cargas 
El doctor Ricardo González Blanco en su libro Manual de estiba para mercancías 
sólidas.  Ed. UPC, nos dice que el 1 de Julio de 1996 la enmienda al SOLAS entró en 
vigor haciendo obligatorio que los buques lleven un Cargo Securing Manual. Precisa la 
importancia de asegurar que las cargas son aseguradas y estibadas adecuadamente en 
contenedores y vehículos transportados en buques Ro-Ro. 
 
5.2.6.9 Alarmas y vigilancia en portas del casco 
El Comité decidió que un mejor nivel de seguridad podría lograrse si las alarmas 
requeridas en el puente de navegación fueran suplementadas por una alarma audible 
indicando algún cambio en el estado de las portas bajo vigilancia. Las alarmas audibles 
deben ser colocadas en las puertas para las cuales la vigilancia es requerida. La 
vigilancia por circuito cerrado de televisión debe ser provista en la sala de máquinas 
como en el puente de navegación. 
 
5.2.6.10 Comunicaciones 
El MSC, acordó el desarrollo de estándares de funcionamiento del sistema de 
comunicación público y que los requerimientos deberían ser introducidos en el SOLAS 
para cerciorarse de su eficiente funcionalidad. Para asegurarse de la eficiencia de las 
comunicaciones externas, los dispositivos deben ser fabricados de manera que un 
miembro de la tripulación se dedique a las radiocomunicaciones en un evento de 
emergencia. El MSC posteriormente acordó las grabadoras de datos de libre 
flotabilidad (similar a las “cajas negras” llevadas por las aeronaves) que se instalarían 
en los buques de pasaje Ro-Ro (SOLAS V reg. 20). 
 
5.2.6.11 Requerimientos de Inspecciones 
El MSC acordó inspecciones no programadas, especialmente relativas a asuntos no 
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5.2.6.12 Enmienda al SOLAS sobre procedimientos de Búsqueda y Rescate 
(SAR). 
 
El MSC propuso que los buques sean equipados de tal forma que pudieran 
comunicarse con las aeronaves de SAR.  
- Se requerirá a los operadores de ferries que establezcan la identificación y 
número de pasajeros.  
- Se requerirá a los buques de pasaje Ro-Ro, llevar un apropiado plan SAR que 
pudiera ponerse en efecto en un evento de emergencia. Sin embargo, no 
atendió a la creación de zonas de aterrizaje de helicópteros como prácticas 
para la mayoría de los ferries, el MSC acordó que los requerimientos en el 
establecimiento de una zona de izado o arriado en los buques existentes, 
debería ser adoptada por la Conferencia. Los cambios fueron propuestos para 
la Convención de SAR; incluida la adición de pautas operacionales para las 
comunicaciones de desastre y SAR. 
Todo buque de pasaje y todo buque de carga de arqueo bruto igual o superior a 500 
GTllevarán por lo menos un dispositivo de localización de búsqueda y salvamento a 
cada banda. Todo buque de carga de arqueo bruto igual o superior a 300 GT pero 
inferior a 500 GT llevará por lo menos un dispositivo de localización de búsqueda y 
salvamento. 
Dichos dispositivos de localización de búsqueda y salvamento se ajustarán a las normas 
de funcionamientos aplicables, no inferiores a las aprobadas por la Organización. Los 
dispositivos de localización de búsqueda y salvamento irán estibados en lugares desde 
los que puedan colocarse rápidamente en cualquier embarcación de supervivencia. 
Otra posibilidad es estibar un dispositivo de localización de búsqueda y salvamento en 
cada una de las embarcaciones de supervivencia. En los buques que lleven por lo 
menos dos dispositivos de localización de búsqueda y salvamento y que estén 
equipados con botes salvavidas de caída libre, uno de los dispositivos de localización 
de búsqueda y salvamento irá estibado en un bote salvavidas de caída libre y el otro 
estará situado en las proximidades inmediatas del puente de navegación de modo que 
pueda utilizarse a bordo y esté listo para trasladarlo rápidamente a cualquiera de las 
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5.2.6.13 Procedimiento en caso de Hombre al agua. 
Cuando alguien vea caer una persona a la mar, inmediatamente le lanzará un aro 
salvavidas y dará aviso al oficial de guardia en el puente, señalando la banda por la que 
ha caído: 
 
¡HOMBRE AL AGUA POR   ...................! (estribor o babor). 
 
- El oficial de puente meterá todo el timón a esa misma banda, iniciando la 
maniobra de recuperación, la más habitual es la de Williamson, lanzándole un 
aro salvavidas con luz de encendido automático y procurará que un vigía no lo 
pierda de vista. 
- Avisará inmediatamente al capitán y al oficial de guardia de máquinas para que 
se prepare para maniobrar con la máquina cuando sea necesario. Situará la 
posición y hora del buque en la carta de punto mayor. Se dará la señal con los 
timbres de alarma. 
- Se preparará un bote de rescate con ropa seca y mantas para abrigar a la 
persona que se recoja del agua, ya que el mayor peligro suele ser la hipotermia. 
Una vez localizada y cerca de ella, se hará socaire para el arriado del bote que 
vaya a buscarle. 
- Si no se le localizase, se reanudará la búsqueda y se dará el correspondiente 
aviso a los navegantes. Se avisará a la compañía.  
- Se anotarán los acaecimientos en el Diario de Navegación. 
 
Búsqueda y salvamento 
Cuando se reciba una llamada de Socorro próxima, el Oficial de guardia en el puente 
informará inmediatamente al capitán, que intentará ponerse en comunicación con el 
capitán del buque siniestrado u otros buques que acudan a la llamada de socorro para 
coordinar el salvamento.  
 
- De ser necesaria su ayuda, deberá acudir a toda máquina al lugar del siniestro, 
calculándose la disponibilidad de combustible y ETA al lugar. Anotará fecha, 
hora y posición en que se interrumpe el viaje normal y los datos del 
salvamento. 
- Cuando proceda, se seguirá el procedimiento del MERSAR. 
- Conocerá el tipo de riesgo y tomará precauciones al acercarse. A un barco a la 
deriva o un buque con cargamentos inflamables o tóxicos siempre se 
aproximará por barlovento. 
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- Se anotan los acaecimientos en el Diario de Navegación: nombre del otro 
buque, matrícula, bandera, nombre y apellidos del capitán, nombre y domicilio 
de su compañía, el auxilio solicitado y la ayuda prestada. Si se recogen 
náufragos, sus nombres, apellidos, nacionalidad y estado de salud. 
- El oficial encargado de la guardia de navegación anotará en el Diario de 
Navegación todos los acaecimientos dignos de mención, con especial mención 
a la fecha, hora y posición en que el buque reanuda el viaje, tiempo total 
empleado y combustible consumido. 
 
Helicóptero. 
El capitán ordena la comunicación con el helicóptero de acuerdo con la Guía de la OMI 
y el MERSAR, evaluando las circunstancias meteorológicas y la visibilidad. 
 
- Se tendrán preparados medios contra incendios y un bote, por si fuese 
necesario arriarlo. El oficial encargado de la guardia de navegación cuida del 
cumplimiento de las precauciones generales y hace las anotaciones en el Diario 
de Navegación del buque. 
- Para el izado de una persona al helicóptero, pasar los brazos y cabeza por el 
estrobo, luego bajar los brazos y dejar el estrobo por debajo de las axilas. El 
gancho de sujeción debe quedar SIEMPRE por la zona del pecho. 
 
5.2.6.14 Dispositivos de Salvamento 
El MSC reconoció que, en caso de un vuelco rápido – el mayor peligro al que se 
enfrenta un buque Ro-Ro – no hay la posibilidad de un abandono organizado aún con 
una tripulación entrenada. Los dispositivos normales de salvamento y ejercicios por lo 
tanto parecen insuficientes y es por ello que se recomienda, para buques Ro-Ro, que 
se diseñen para que puedan ser usados por cualquiera con poco o ningún 
adiestramiento. 
Se propusieron una serie de enmiendas basadas en este principio. Los requerimientos 
propuestos relativos a las balsas, la provisión de botes de rescate rápidos en ferries, 
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Transpondedor de radar del 
Martini Soler 
5.2.6.15 Prescripciones sobre dispositivos salvavidas para buques de pasaje 
de trasbordo rodado. 
 
Las balsas salvavidas transportadas a bordo de los buques de pasaje de transbordo 
rodado, irán provistas de un dispositivo de localización de búsqueda y salvamento a 
razón de un dispositivo por cada cuatro balsas salvavidas, como queda explícito en el  
SOLAS III reg. 26.2.5. 
El dispositivo de localización de 
búsqueda y salvamento estará 
instalado en el interior de la balsa 
de modo que su antena se 
encuentre a más de un metro sobre 
el nivel del mar cuando la balsa 
salvavidas esté desplegada, con la 
excepción de que para las balsas 
salvavidas reversibles con capota, el 
dispositivo estará dispuesto de 
modo que los supervivientes puedan acceder al mismo e 
instalarlo fácilmente.  
Cada dispositivo de localización de búsqueda y salvamento, estará dispuesto de modo 
que sea posible instalarlo manualmente cuando la balsa salvavidas esté desplegada. 
Las envolturas de las balsas salvavidas provistas de dispositivos de localización de 
búsqueda y salvamento estarán claramente marcadas." 
 
5.2.6.16 Medios de Evacuación 
 
El MSC acordó en un desarrollo futuro, un activo sistema de pautas para los pasajeros 
en casos de emergencia y tomar otras medidas para mejorar los procedimientos de 
evacuación. Incluía el revisar los signos y símbolos estándar colocados en los buques 
con los de la Organización Internacional de Estandarización (ISO).  
La antigua cubierta de botes se ha visto sustituida por áreas de manejo de balsas 
inflables automáticamente, servidas por pescantes-grúa y complementadas por 
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Sistemas de Evacuación Marítima (M.E.S.) 
El encargado del disparo del M.E.S. controlará la correcta ubicación del mismo, junto al 
costado del buque con el cabirón.  
Se encargará de que el pasaje vaya descendiendo correctamente por el tobogán. Será 
el último en embarcar y realizará el zafado de las balsas con el buque, tanto 
desprendiendo el tobogán como el cableado de aproximación.  
Si hubiera que hacer un arriado de emergencia, se colocará la barandilla de apoyo en la 
entrada del tobogán, también se explicará al pasaje como se debe realizar el descenso, 
posición adecuada y sin zapatos, con chaleco, sin objetos punzantes y/o cortantes, etc. 
El encargado de balsa: Es el primero en descender por el tobogán. Cerrará los drenajes 
y achicará restos de agua. Una vez listo dará el aviso para iniciar el embarque del 
pasaje. Ayudará a distribuir al personal que va llegando. 
En todas las balsas irá un miembro de la tripulación, incluso en alguna irá más de uno. 
Estos ayudarán a realizar el embarque en las balsas y una vez en ellas mantendrán el 
orden y ayudarán a la distribución del pasaje. 
 
5.2.6.17 Formación y ejercicios periódicos para casos de emergencia. 
 
Gestión de Crisis  
La resolución relativa al entrenamiento en la gestión de crisis y comportamiento 
humano para el personal a bordo de buques de pasaje fue adoptada en Julio de 1995 
por las Partes en el STCW 1978. 
Determinación formal de seguridad (FSA) 
El MSC acordó que los requerimientos técnicos por separado, operacionales y de 
construcción, no establecerían un entorno seguro en los buques de pasaje. Por lo tanto 
M.E.S. desplegado 
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es necesario que cada persona con intereses profesionales en buques de pasaje, se 
sienta responsable por su seguridad. El MSC recalcó que “el establecimiento de una 
cultura de seguridad no puede…ser establecida por regulaciones” 
- Familiarización con las instalaciones de seguridad y los ejercicios de reunión. 
- Todo tripulante al que se le hayan asignado tareas en caso de emergencia 
estará familiarizado con dichas tareas antes de iniciar el viaje.  
- En un buque que realice un viaje en el que esté previsto que los pasajeros 
permanezcan a bordo más de 24 horas, se efectuará la reunión de los pasajeros 
en las 24 horas siguientes al embarco. Se darán instrucciones a los pasajeros 
acerca de la utilización de los chalecos salvavidas y de cómo deben actuar en 
caso de emergencia.  
- Siempre que embarquen nuevos pasajeros, se les dará instrucciones sobre 
seguridad inmediatamente antes o inmediatamente después de hacerse a la 
mar. Dichas instrucciones incluirán, las que se darán mediante un anuncio en 
uno o varios idiomas que puedan ser comprendidos por los pasajeros.  
El anuncio se hará a través del sistema de megafonía del buque o utilizando otro 
medio equivalente que pueda ser escuchado al menos por los pasajeros que no lo 
hayan oído durante el viaje. Como complemento de tales instrucciones se podrán 
utilizar tarjetas o carteles informativos o programas de video presentados en las 
pantallas de video del buque, pero éstos no se podrán utilizar para reemplazar el 
anuncio. 
Ejercicios 
- Los ejercicios se realizarán, en la medida de lo posible, como si realmente se 
hubiera producido un caso de emergencia.  
- Todo tripulante participará al menos en un ejercicio de abandono del buque y 
un ejercicio de lucha contra incendios todos los meses. Los ejercicios de la 
tripulación se realizarán en las 24 horas siguientes a la salida de un puerto si 
más del 25% de los tripulantes no han participado en ejercicios de abandono 
del buque y de lucha contra incendios a bordo de ese buque durante el mes 
anterior.  
- Cuando un buque entre en servicio por primera vez después de haber sido 
objeto de una modificación de carácter importante o cuando se contrate a una 
nueva tripulación, estos ejercicios se realizarán antes de hacerse a la mar. Para 
las clases de buque en que esto resulte imposible, la Administración podrá 
aceptar procedimientos que sean al menos equivalentes.  
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5.3 Normativa de la Unión Europea referente a buques de 
carga rodada. 
 
5.3.1 Directiva 93/75/CEE sobre acceso a las cubiertas para 
vehículos 
 
Incrementa las condiciones mínimas exigidas a los buques con destino a los puertos 
marítimos de la Comunidad o que salgan de los mismos y transporten mercancías 
peligrosas o contaminantes, ya que debido al aumento del volumen de transporte de 
dichas mercancías, con el consecuente incremento del riesgo de accidentes graves y 
sus consecuencias. 
Lo anterior llevó a la Unión Europea, a la aprobación de esta directiva por la que se 
regula: 
 
- La documentación necesaria en todo transporte de mercancías peligrosas 
dentro de las aguas comunitarias, así como declaraciones del capitán. 
- Medidas a aplicar por los Estados miembros a todo buque sobre los requisitos 
descritos en la Directiva; la información que deberá dar el capitán a las 
autoridades portuarias en cualquier tipo de incidente relacionado con el 
transporte de mercancías peligrosas o contaminantes. 
- La información sobre los buques que transporten mercancías peligrosas o 
contaminantes. 
- La información que deben contener las fichas de control de los buques. 
 
Medidas a adoptar por los Estados miembros tras un accidente. Se crea una Comisión, 
asistida por un Comité de expertos propuestos por los Estados miembros, que 
elaborará propuestas nuevas para complementar esta Directiva. 
 
5.3.2 Resolución del Consejo de 22 de diciembre de 1994 sobre 
seguridad de los buques de trasbordo rodado de pasajeros 
 
El objetivo es aumentar la seguridad de los pasajeros de los buques de trasbordo 
rodado, mejorando la concepción y los equipos de estos barcos, el nivel de 
competencia de la tripulación y reforzando la responsabilidad de los armadores-
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propietarios y de los exportadores pasajeros. Los Estados miembros y la Comisión 
deben presentar y apoyar propuestas solicitadas a la OMI. 
- La revisión de las condiciones de estabilidad exigidas para los buques de 
trasbordo rodado de pasajeros en estado intacto y, en caso de avería, con el fin 
de mejorar la capacidad de supervivencia de estos buques. 
- La revisión de los procedimientos de evacuación de estos buques. 
- La revisión de las exigencias vinculadas a la presencia de personal médico 
cualificado a bordo de estos buques. 
- La elaboración de un convenio, que prevea un procedimiento de investigación 
en caso de accidente marítimo y la cooperación de los Estados en estas 
investigaciones. 
- La mejora del rendimiento de los registradores de a bordo, con el fin de que se 
puedan determinar más fácilmente las causas de los accidentes marítimos que 
afecten a estos buques. 
- La aplicación de las normas, establecidas en el acuerdo sobre la estabilidad de 
los buques de trasbordo rodado de pasajeros, existentes a todos los buques 
que operen en los puertos situados en una zona marítima determinada de la 
Europa del noroeste. 
La resolución fomenta encarecidamente, el diálogo entre los Estados miembros y la 
Comisión, en materia de seguridad de los buques de trasbordo rodado e insiste a los 
Estados miembros, y a las sociedades de clasificación para que empleen todos los 
medios de que dispongan, con el fin de cumplir este objetivo de seguridad. 
 
5.3.3 Reglamento CE  Nº 3051/95 sobre la gestión de la seguridad 
de transbordadores de pasajeros y de carga rodada 
 
A raíz de la tragedia del Estonia, se decidió a nivel comunitario anticipar la aplicación 
del código ISM a los transbordadores de pasaje de carga rodada que realizaban viajes 
internacionales y nacionales en el interior de la Comunidad. El Consejo adoptó este 
Reglamento (CE) nº 3051/95, que entró en vigor el 1 de julio de 1996. 
El objetivo de este Reglamento es mejorar la gestión de la seguridad, la explotación y 
la prevención de la contaminación procedente de todo trasbordador de pasaje de 
carga rodada que preste servicio regular con origen o destino en los puertos de los 
Estados miembros de la Comunidad, tanto en viajes internacionales como nacionales, 
obligando a las compañías explotadoras a cumplir con el código ISM. 
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5.3.3.1 Reglamento CE Nº 179/98 de la Comisión de 23 de enero de 1998 
Por el que se modifica el Reglamento anterior con la intención de introducir normas 
sobre la expedición de documentos y certificados provisionales y los modelos de los 
certificados y documentos ISM de la OMI. Estas modificaciones pretenden garantizar 
una aplicación uniforme de las normas del Código ISM a los transbordadores utilizados 
en Europa, que guarde coherencia con las reglas ISM aplicables en todo el mundo. 
5.3.4 Directiva 98/41/CE sobre el registro de las personas que 
viajan a bordo de buques de pasaje procedentes de puertos de los 
Estados miembros de la Comunidad o con destino a los mismos. 
 
El objetivo de esta Directiva es aumentar la seguridad y las posibilidades de 
salvamento de los pasajeros y las tripulaciones de los buques de pasaje con origen o 
destino en los puertos de los Estados miembros de la Comunidad y realizar una 
actuación más eficaz en caso de accidente. Esta directiva fue modificada 
posteriormente por la Directiva 2002/84/CE de 29 de noviembre de 2002. 
 
5.3.5 Directiva 2003/25/CE sobre las prescripciones específicas 
de estabilidad aplicables a los buques de pasaje de trasbordo 
rodado 
 
Aplicable a todos los buques de pasaje de trasbordo rodado, con independencia de su 
pabellón, que presten servicio regular en viajes internacionales con origen o destino en 
un puerto de un Estado miembro. 
El objetivo de este reglamento es evitar los accidentes de navegación en buques de 
pasaje de trasbordo rodado que causen pérdidas humanas. La flotabilidad de los 
buques de pasaje de trasbordo rodado tras una avería de colisión, tal como se 
determina en la norma sobre la estabilidad de los buques con avería, es un factor 
esencial para la seguridad de los pasajeros y de la tripulación y es especialmente 
importante para las operaciones de búsqueda y rescate. El problema más peligroso 
para la estabilidad de los buques de pasaje de trasbordo rodado con cubiertas para 
vehículos cerradas, tras una avería de colisión, es el efecto de la acumulación de una 
cantidad importante de agua en dicha cubierta. 
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5.3.6 Reglamento CE nº 336/2006 sobre la aplicación en la 
Comunidad del Código internacional de gestión de la seguridad 
(ISM) 
 
El Reglamento propuesto permite aplicar el código de forma correcta, estricta y 
armonizada en todos los Estados miembros para reforzar la gestión y la explotación 
con total seguridad y prevenir la contaminación.  
El Reglamento se aplica a 
- Buques de carga abanderados en un Estado miembro 
- Buques de pasaje abanderados en un Estado miembro realizando viajes 
nacionales o internacionales. 
- Buques de carga que realicen viajes interiores, con independencia de su 
pabellón. 
- Las unidades móviles de perforación que ejerzan su actividad bajo la 
autoridad de un Estado miembro. 
 
5.3.7 El Libro Verde 
 
En junio de 2006, la Comisión publicó un Libro Verde sobre los distintos aspectos de la 
futura política marítima comunitaria. El Libro destaca la identidad y la supremacía 
marítima de Europa, que es necesario preservar en un período en el que las presiones 
medioambientales amenazan la pervivencia de las actividades marítimas. Así pues, la 
política marítima debe plantearse una industria marítima innovadora, competitiva y 
respetuosa con el medio ambiente. 
Además de las actividades marítimas, el enfoque propuesto integra también la calidad 
de vida de las regiones costeras. El Libro Verde se plantea a este respecto el desarrollo 
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5.4 Normativa española referente a seguridad en buques 
de carga rodada. 
 
5.4.1 La Resolución MSC. Manual de Seguridad de la Carga. 
 
Se basa en las enmiendas de 1998 al SOLAS de 1974, en su forma enmendada, 
publicada el 14 de diciembre en el número 299 del Boletín Oficial del Estado y que 
entró en vigor el 1 de julio de 2003. La Resolución recoge las enmiendas en su Anexo I. 
En el Capítulo VI (Transporte de cargas) se sustituye el párrafo 6 de la Regla 5 Estiba y 
sujeción por el siguiente: 
- Todas las cargas, salvo sólidas y líquidas a granel, se embarcarán, estibarán y 
sujetarán durante todo el viaje de conformidad con lo dispuesto en el Manual 
de sujeción de la carga aprobado por la Administración.  
- En los buques con espacios de carga rodada la sujeción de dichas cargas, 
conforme a lo estipulado en el Manual de sujeción de la carga, habrá concluido 
antes deque el buque salga del atraque. Las normas del Manual de sujeción de 
la carga serán, como mínimo; equivalentes a las directrices pertinentes 
elaboradas por la OMI. 
De esta enmienda se pueden destacar dos conclusiones: la insistencia que se da en el 
cumplimiento del Manual de sujeción de la carga y su correcta elaboración para el 
buque al que concierne, y la especial mención que hace sobre la conclusión de las 
operaciones de estiba y sujeción de carga rodada antes de la salida. 
Puede parecer algo obvio que cualquier buque no debería salir de puerto sin tener la 
carga perfectamente estibada y trincada. Sin embargo, nadie duda de los problemas a 
que se enfrentan los buques de esta naturaleza (Ro-Ro, transbordadores, ferries...) 
para la conclusión de las operaciones de carga. Su régimen de operatividad se ve 
fuertemente condicionado por el cumplimiento de rigurosos horarios y por la 
brevedad de sus trayectos, lo que les permite muy poco margen para recuperar 
demoras durante la navegación.  
Además, muchos de ellos transportan pasaje, lo que aumenta más esa exigencia. La 
experiencia ya ha mostrado lamentables casos de buques para el transporte de carga 
rodada que han salido a la mar sin haber finalizado el trincaje de la carga o, incluso sin 
haber cerrado y trincado compuertas situadas en el forro exterior (rampas de popa, 
almeja o yelmo de proa). 
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5.4.2 Real Decreto 1907/2000 sobre el  Reglamento para 
garantizar la Seguridad de la navegación de determinados Buques 
de pasaje 
 
Este RD supone la adaptación a nuestra normativa de la Directiva 1999/35/CEE. Fue 
publicado en el BOE de 25 de noviembre de 2000 y entró en vigor el 1 de diciembre del 
2000. 
 
- El artículo 3, indica que este reglamento se aplica a cualquier trasbordador de 
carga rodada o buque de alta velocidad de clase A que realice viajes 
internacionales, independientemente de su pabellón. 
- El artículo 4 fija los requisitos iniciales exigibles a este tipo de buques: poseer 
los correspondientes certificados, tenerlos en vigencia conforme las 
inspecciones obligatorias, cumplir con los requisitos técnicos exigidos por una 
clasificadora o Administración y llevar un RDT. 
- El artículo 6 exige un reconocimiento inicial antes de que el buque entre a 
prestar un servicio de línea regular. 
- El artículo 8 indica la necesidad de realizar un reconocimiento periódico cada 
doce meses y uno específico si se realiza una remodelación significativa o un 
cambio de armador. 
- El artículo 10 indica los Procedimientos relacionados con los reconocimientos 
específicos iniciales y periódicos. 
 
En total el reglamento está compuesto por 11 artículos y cinco anexos: 
- Anexo I: Prescripciones específicas de obligado cumplimiento para las 
empresas navieras 
- Anexo II: Lista de instrumentos comunitarios. 
- Anexo III: Procedimientos para los reconocimientos específicos. 
- Anexo IV: Directrices indicativas para los reconocimientos sin previo 
aviso durante una travesía regular, destinadas a los Inspectores 
cualificados: 
- Se verificará el cumplimiento de la normativa respecto al 
transporte de mercancías peligrosas. 
- Se verificará el correcto funcionamiento del sistema de 
ventilación de la cubierta de vehículos, incrementándose su 
potencia en los momentos en que aquellos encienden los 
motores. 
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- Se comprobará cómo están sujetos los vehículos de 
mercancías por ejemplo, estibados en bloque o con trinca 
individual. 
- Se verificará también si se han provisto suficientes puntos de 
sujeción reforzados. 
- Se examinarán los sistemas de sujeción de los vehículos de 
mercancías en condiciones de mal tiempo o cuando se prevé 
temporal. 
- Se comprobará el método de sujeción de autocares y 
motocicletas, si existe. 
- Se comprobará la existencia de un Manual de sujeción de la 
carga a bordo del buque. 
- Se exige la monitorización de la cubierta de carga o el control 
con un sistema de rondas de tripulantes. Además se 
asegurará no permitir el acceso de pasajeros. 
- Se exige que se sigan las instrucciones operacionales al 
respecto, que se realizan los ejercicios prescritos, que se 
confirme que el control de las puertas desde el puente se 
verifica y que se enseña a los tripulantes el funcionamiento 
correcto de las puertas estancas. 
- Anexo V: Criterios de calificación e independencia para los Inspectores 
cualificados. 
 
5.4.3 Real Decreto 91/2003 de 24 de enero. Reglamento que 
regula las inspecciones de buques extranjeros en puertos 
españoles. 
 
Aprueba el Reglamento por el que se regulan las inspecciones de buques extranjeros 
en puertos españoles. Fue publicado en el BOE el 4 de febrero de 2003 y entró en vigor 
al día siguiente. Incorpora a nuestro ordenamiento la directiva 2001/21/CE. Su 
aplicación va destinada a toda clase de buques, pero es de resaltar la mención especial 
que se hace a los buques de pasaje en el Anexo V. 
Categorías de buques sujetos a inspección ampliada: 
Buques de pasaje de una antigüedad superior a quince años distintos de los buques de 
pasaje a que se refieren los párrafos a) y b) del artículo2 de la Directiva 1999/35CE del 
Consejo, de 29 de abril de 1999, sobre un régimen de reconocimientos obligatorios 
para garantizar la seguridad en la explotación de servicios regulares de 
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transbordadores de carga rodada y naves de pasaje de gran velocidad (RD 1907/2000). 
Se observa como el caso excluido es el expuesto en el punto anterior de este capítulo.  
Los transbordadores y buques de pasaje de alta velocidad ya tienen, como se puede 
ver, su propio régimen de inspección para garantizar sus condiciones adecuadas de 
seguridad en la explotación de líneas regulares. 
 
5.4.4 Real Decreto 1036/2004 de 7 de mayo. Sobre normas de 
seguridad aplicables a los buques de pasaje que realicen travesías 
entre puertos españoles 
 
Modifica el RD 1247/1999  de 16 de julio, sobre normas de seguridad aplicables a los 
buques de pasaje que realicen travesías entre puertos españoles. 
Fue publicado en el BOE el 20 de mayo de 2004 y tiene la finalidad de introducir en 
nuestro ordenamiento la Directiva 2003/24/CE que modifica la Directiva 98/18/CE. El 
presente Real Decreto entró en vigor el 30 de septiembre de 2004. 
Aplica medidas adecuadas para garantizar el acceso, en condiciones seguras, de las 
personas con movilidad reducida a los buques de pasaje y naves de gran velocidad 
respecto a los buques que transporten carga rodada, añadiendo: 
- Artículo 3: El buque de pasaje de trasbordo rodado es un buque que 
transporta más de 12 pasajeros y que cuenta con espacios para carga de 
transporte rodado o bien espacios de categoría especial según la 
definición dada por la regla II-2/A/2 que se recoge en el anexo I. 
- Artículo 6, Para los buques de pasaje que transporten carga rodada el 
calendario de aplicación de la normativa vigente es: 
- Todos los buques de pasaje de trasbordo rodado de las clase A, B y C 
con quillas colocadas o que se encuentren en una fase similar de 
construcción a partir del 1 de octubre de 2004 cumplirán lo dispuesto 
en la normativa reguladora de las prescripciones específicas a los 
buques de pasaje de trasbordo rodado. 
- Todos los buques de pasaje de trasbordo rodado de las clases A y B con 
quillas colocadas o que se encuentren en una fase similar de 
construcción antes del 1 de octubre de 2004 cumplirán lo dispuesto en 
la normativa reguladora de las prescripciones específicas aplicables a los 
buques de pasaje de trasbordo rodado a más tardar el 1 de octubre de 
2010, a menos que se hayan puesto fuera de servicio en esa fecha, o en 
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una fecha posterior en que alcancen una antigüedad de 30 años, y en 
cualquier caso el 1 de octubre de 2015 a más tardar. 
 
5.4.5 Real  Decreto 1861/2004 de 6 de septiembre. Sobre las 
prescripciones específicas de estabilidad aplicables a los buques 
de pasaje de trasbordo rodado. 
 
Se publicó en el BOE el 18 de septiembre de 2004 y entró en vigor el pasado 16 de 
noviembre de 2004. Es el resultado en nuestro Derecho de la Directiva 2003/25/CE del 
Parlamento Europeo y del Consejo, de 14 de abril de 2003, que determina una serie de 
medidas adicionales a la Directiva 98/18/CE sobre estabilidad de los buques de pasaje 
de trasbordo rodado, con el fin de aumentar su flotabilidad en caso de avería o de 
colisión. 
El RD 1861/2004 es por tanto una ampliación de la normativa de seguridad aplicada en 
nuestro país a este tipo de buques a través del RD 1247/1999. 
A efectos de este RD, un buque nuevo es aquel construido después del 1 de octubre de 
2004. El RD se aplicará a cualquier buque de trasbordo rodado que realice viajes 
regulares con origen o destino en puertos españoles, independientemente del 
pabellón que enarbole (Artículo 3 Ámbito de aplicación). Los buques nuevos deberán 
cumplir las prescripciones de este RD. Los buques existentes deberán hacerlo a más 
tardar el 1 de octubre de 2010. Los buques que a 17 de mayo de 2003 cumplían con lo 
dispuesto en la regla II-1/B/8 del SOLAS tendrán de plazo hasta el 1 de octubre de 
2015. 
La Administración expedirá el correspondiente certificado a aquellos buques que 
cumplan con las disposiciones de este RD. En él se indica la altura de ola significativa 
máxima en la que puede operar el buque (Artículo 7 Certificados).En total este RD se 
compone de nueve artículos y dos anexos: 
- Anexo I: Prescripciones específicas de estabilidad aplicables a los buques de 
pasaje de trasbordo rodado. 
- Anexo II: Directrices indicativas para la Administración marítima. En ellos se 
recogen de forma detallada los requisitos y exigencias, puramente técnicas, 
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5.4.5.1 Procedimiento para el Cálculo de estabilidad 
 
- El Capitán ordena al Primer Oficial que realice el Cálculo de estabilidad para 
comprobar la situación del buque. Se anotarán los calados en el Diario de 
Navegación. 
- Los tanques del buque, a la hora de realizar el cálculo, deberán estar, en lo 
posible, llenos o vacíos para evitar errores. Se tomarán las sondas de todos los 
tanques que no estén llenos  calculando su volumen de acuerdo con el trimado 
del buque, realizando la corrección por superficies libres correspondientes. El 
jefe de máquinas suministrará al primer oficial las condiciones de todos los 
tanques de combustible, aceite y agua de su responsabilidad. 
- El primer oficial, con los datos suministrados en el Cuaderno de Estabilidad, los 
de los tanques antes obtenidos y la situación de carga, prepara el cálculo, 
teniendo especial cuidado con la existencia de superficies libres.   
- Se comprobarán, con la mayor exactitud posible, todos los calados del buque. 
- El primer oficial informa de los resultados al capitán quien, a la vista de los 
mismos, da por concluido el procedimiento o manda introducir las 
modificaciones que estime oportunas. 
- De ordenarse alguna modificación, se repetirá el procedimiento una vez 
realizada la misma. 
 
5.5 Prevención de la fatiga. Horas de trabajo para la gente 
del mar. 
 
Aunque no es una normativa específica de los ferrys he querido analizar qué establece 
la legislación vigente sobre las horas de trabajo en buques mercantes. Ya que me 
servirá para elaborar las conclusiones de este trabajo. 
 
5.5.1 Normativa OMI. Convenio STCW 
 
- En el STCW (Código de Formación) se especifica que toda persona que realice 
guardias de Mar como máximo tendrá 10 horas de descanso cada 24 horas, 
estas podrán ser en 2 periodos uno de los cuales tendrá que ser como mínimo 
de 6 horas. 
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- Aunque si la situación lo requiere durante 2 días, el descanso puede reducirse a 
6 horas siempre y cuando en una semana el descanso sea como mínimo de 70 
horas. 
- En todas estas prescripciones de descanso cabe resaltar que no tienen que 
mantenerse durante una emergencia, en ejercicios o cualquier situación 
operacional imperativa. 
 
5.5.2 REAL DECRETO 285/2002, de 22 de marzo, sobre jornadas 
especiales de trabajo, en lo relativo al trabajo en la mar. 
 
El número máximo de horas de trabajo o número de horas de descanso se determina 
según lo dispuesto en el Real Decreto 1561/1995, de 21 Septiembre, sobre jornadas 
especiales de trabajo, modificado por el Real Decreto 285/2002, de 22 de Marzo, 
promulgado con arreglo a lo previsto en el Convenio sobre horas de trabajo a bordo y 
a la dotación de los buques de la OIT, 1996 (Convenio 180) y en todo Convenio 
Colectivo registrado o autorizado conforme a dicho Convenio y el Convenio 
Internacional sobre normas de formación, titulación y guardia para la gente de mar, 
1978, modificado (Convenio de Formación). 
En sus artículos se especifica lo siguiente: 
Artículo 15. Ámbito de aplicación personal de las disposiciones sobre tiempo de trabajo 
y descanso en el trabajo en la mar. 
1. Las disposiciones contenidas en esta subsección serán de aplicación en el trabajo en 
la mar a los trabajadores que presten servicios a bordo de los buques y embarcaciones. 
2. No obstante lo dispuesto en el apartado anterior, no quedará sometido a las normas 
sobre jornadas previstas en este Real Decreto, el capitán o persona que ejerza el 
mando de la nave, siempre que no venga obligado a montar guardia, que se regirá a 
estos efectos por las cláusulas de su contrato en cuanto no configuren prestaciones que 
excedan notoriamente de las que sean usuales en el trabajo en la mar.” 
Artículo 16. Tiempo de trabajo en la mar. 
1. Los trabajadores no podrán realizar una jornada total diaria superior a doce horas, 
incluidas, en su caso, las horas extraordinarias, tanto si el buque se halla en puerto 
como en la mar, salvo en los siguientes supuestos: 
a) En los casos de fuerza mayor en que sea necesario para garantizar la seguridad 
inmediata del buque o de las personas o la carga a bordo, o para socorrer a otros 
buques o personas que corran peligro en alta mar. 
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b) Cuando se trate de proveer al buque de víveres, combustible o material lubricante en 
casos de apremiante necesidad, de la descarga urgente por deterioro de la mercancía 
transportada o de la atención debida por maniobras de entrada y salida a puerto, 
atraque, desatraque y fondeo. Salvo en los supuestos de fuerza mayor a los que se 
refiere el párrafo a) anterior, en los que la jornada se podrá prolongar por el tiempo 
que resulte necesario, la jornada total resultante no podrá exceder en ningún caso de 
catorce horas por cada período de veinticuatro horas, ni de setenta y dos horas por 
cada período de siete días….” 
“…Artículo 17. Descanso entre jornadas. 
1. Se considerará tiempo de descanso en la mar aquel en que el trabajador esté libre de 
todo servicio. 
2. En la marina mercante, el descanso entre jornadas se adecuará a las siguientes 
normas: 
a) Entre el final de una jornada y el comienzo de la siguiente los trabajadores tendrán 
derecho a un descanso mínimo de ocho horas. Este descanso será de doce horas 
cuando el buque se halle en puerto, considerando como tal el tiempo en que el personal 
permanezca en tierra o a bordo por su propia voluntad, excepto en caso de necesidad 
de realización de operaciones de carga y descarga durante escalas de corta duración o 
de trabajos para la seguridad y mantenimiento del buque, en que podrá reducirse a un 
mínimo, salvo fuerza mayor, de ocho horas. 
b) Al organizarse los turnos de guardia en la mar, deberá tenerse presente que los 
mismos no podrán tener una duración superior a cuatro horas y que a cada guardia 
sucederá un descanso de ocho horas ininterrumpidas…..” 
 
6 Mantenimiento de los sistemas de 
seguridad de un Ferry 
 
El mantenimiento de los sistemas de seguridad en ferry es una tarea laboriosa, que no 
difícil, pero requiere una inversión de tiempo que obliga a los encargados de los 
mismos, muchas veces a alargar su jornada laboral para poder cumplir con la seguridad 
del buque. Durante mis 7 meses de embarque en el ferry “Martin i Soler”, como 
alumno, ayudé a los oficiales a hacer tareas de mantenimiento y revisión de dichos 
sistemas. 
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La organización de este punto se hará a partir de un documento del inspector de flota, 
el capitán Eloy D. Carro, encargado de realizar auditorías internas en los buques de la 
compañía. Del documento sólo elegiré los puntos que hagan referencia al estudio del 
trabajo, básicamente los apartados de contra incendios y medios de salvamento. 
El documento es un check list, de las cosas que han de estar en perfecto estado a la 
hora de pasar una inspección de capitanía. Entre paréntesis podemos encontramos la 
regulación OMI del punto que tratamos. 
 
6.1 Mantenimiento de los sistemas contra incendios 
 
A continuación los puntos del check list referentes a toda la parte contra incendios. 
Muchos de los puntos recogidos en la siguiente lista no necesitan un mantenimiento 
propiamente dicho por parte de la tripulación del buque, sino más bien un 
reconocimiento visual del aparato y en caso de deficiencia una notificación para que 
un taller o servicio externo al buque pueda solucionar otros como los planes de 
formación, que estén aprobados por la administración y la tripulación y los paneles y 
señalizaciones, puestos en el lugar correspondientes.  
- Ejercicio de contra incendios. (SOLAS Cap.II-2, Reg.15 / Cap.III, Reg.19) (SOLAS 
III Reg.30) 
- Plan de mantenimiento. (SOLAS Reg.14.2.2) 
- Plan de formación. (SOLAS Reg.15.2.3) 
- Alarma general. (SOLAS II-2 Reg.12.2) (SOLAS III Reg.6.4.2) 
- Alarma independiente para la tripulación. (SOLAS II-2 Reg.7-9.4) 
- Conexión internacional a tierra. (SOLAS II-2 Reg. 10.2.1.7) 
- Planos CI. (SOLAS II-2 Reg.15.2.4) 
- Expuestos. 
- Planos exteriores en cajas estancas a la intemperie. (SOLAS Reg. 
15.2.4.2) (MSC/Circ.451). 
- Patrullas Contra incendios. (SOLAS II-2 Reg.8.1) 
- Aparatos radiotelefónicos portátiles direccionales.(SOLAS II-2 Reg.8.3) 
- Equipos de bomberos. (SOLAS II-2 Reg.10.10) 
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- Señalización. (SOLAS II-2 Reg.10.10.3.1) 
- Equipos ERA y botellas de respeto. 
- Revisión anual. 
- Prueba hidrostática. 
- Extintores. (SOLAS II-2 Reg.10.3) (MSC.1/Circ.1275) 
- Revisión anual. 
- Prueba hidrostática. 
- Señalización. 





- Lanzas. (SOLAS II-2 Reg.10.2.3.3) 
- En los emplazamientos interiores de los buques de pasaje, las 
mangueras permanecerán permanentemente acopladas. (SOLAS 
II-2 Reg.10.2.3.1.1). 
- Mangueras no usadas para otro uso. (II-2 Reg.10.2.3.2.2) 
- Señalización. 
- Estado de las cajas. 
- Bombas. (SOLAS  II-2 Reg.10.2.2.3). 
-  >4.000 GT. al menos 3 / <4.000 GT. al menos 2. (II-2 Reg.10.2.2.2) 
- Suministro permanente de agua.(SOLAS II-2 Reg.10.2.1.2) 
- Bomba contra incendio de emergencia. (SOLAS II-2 Reg.10.2.2.3.2) 
- Señalización. 
- Pérdidas. 
- Arranque desde local y remoto (Central CI/Puente). 
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- Prueba con dos mangueras. (SOLAS II-2 Reg.10.2.1.5) 
- Ventilación local (SOLAS II-2 Reg.10.2.2.3.2.3) 
- Sistema de servicio a otros equipos (Sprinkler, rociadores...) 
- Otras bombas contra incendios. 
- Rociadores habilitación. (SOLAS II-2 Reg.10.6) 
- Prueba del sistema. 
- Alarmas. 
- Señalización con válvula de prueba. 
- Cierre de válvula de sección. 
- Señalización de las válvulas de sección. 
- Señalización sobre plano de la sección a la que afecta. 
- Señalización del equipo expuesto. 
- Señalización de la presión. 
- Prueba de la bomba de sprinkler. 
- Rociadores de garaje. (REGLA II-2 Reg.20). 
- Prueba del sistema. 
- Rociadores en buen estado (perdidos, doblados, obstruidos...). 
- Señalización de las válvulas y secciones. (SOLAS II-2 Reg.20.6.1.2.2) 
- Plano a la que afecta cada sección. 
- Señalización de manejo en idioma adecuado.(SOLAS II-2 Reg.20.6.1.2.3) 
- Señaliza con la bomba contra incendios. 
- Señalización del local. 
- Manómetro. (SOLAS II-2 Reg.20.6.1.2.1). 
- Imbornales en garaje. (SOLAS II-2 Reg.20.6.1.4) 
- CO2. (SOLAS II-2 Reg.10.4.1.1.1) 
- Estado del local. (SOLAS II-2 Reg.10.4.3) 
- Señalización (Incluida la de emergencia). 
- Instrucciones en idioma apropiado. 
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- Señalización de las zonas afectadas. 
- Cierre ventilación. (SOLAS II-2 Reg.10.4.2) 
- Extracción desde la parte inferior del local (SOLAS II-2 
Reg.10.4.3) 
- Alarmas de las zonas afectadas. 
- Disparador. 
- Parada de Señalización zonas afectadas. 
- Alarmas audibles en las zonas afectadas. 
- Botellas. 
- Revisión anual. 
- Prueba hidrostática. 
- Sistema CI nebulización de la máquina. (SOLAS II-2 Reg.10.5.6) 
- Prueba del sistema. 
- Bomba. 
- Apertura válvulas. 




- Señalización disparo. 
- Alarma. (SOLAS II-2 Reg.10.5.6.4) 
- Mantenimiento. 
- Sistema CI local de la Cocina. 
- CO2. 
- Revisión de la botella. 
- Prueba hidrostática. 
- Paradas. 
- Señalización  
- Señalización dumper. 
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- Señalización en idioma adecuado. 
- Señalización. 
- Alarmas. 
- Sistema local de la freidora. (SOLAS II-2 Reg.10.6.4) 
- Revisión del sistema. 
- Señalización. 
- Señalización, paradas y aislamientos. 
- Alarma. 
- Manta ignífuga. 
- Señalización. 
- Estado. 
- Otros sistemas. 
- Agua nebulizada. 
- Ventilación. 
- Válvula de mariposa. (SOLAS II-2 Reg.9.7.2.1) 
- Filtro de grasas. (SOLAS II-2 Reg. 9.7.5.1.1) 
- Medios fijos de extinción de incendios) (SOLAS II-2 Reg.9.7.5.1.3) 
- Mandos de accionamiento, telemando y corte en lugar próximo 
a la entrada) (SOLAS II-2 Reg. 9.7.5.1.4) 
- Puertas CI. (SOLAS Cap. II-2, Reg. 9.4) 
- Señalización en mímico puente. (SOLAS II-2 Reg. 9.4.1.1.4.3 y 6) 
- Puertas CI en espacios de categoría especial (II-2 Reg.6.4) 
- Retenedores magnéticos. 
- Fines de carrera. 
- Prueba de accionamiento en local y remoto. 
- Alarma en las ¿Bombas? de accionamiento a motor (II-2 -
Reg.9.4.1.1.4.10) 
- Portillos pasa mangueras (en clase A) (SOLAS II-2 Reg.9.4.1.1.7) 
- Puertas camarotes sin retención (ganchos…) (SOLAS Reg. 9.4.1.2.2) 
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- Plano “Usted está aquí” en camarotes (SOLAS II-2 Reg.13.7.2.2) 
- Central CI. (SOLAS II-2 Reg.5-2) (SOLAS II-2 Reg.10.6.1.1) 
- Libre de fallos. 
- Detectores direccionados. 
- Prueba de detectores. 
- Pulsadores CI. (SOLAS II-2 Reg. 7) 
- Equipo CI. instalaciones para helicópteros. (SOLAS II-2 Reg.18.5) 
- Transporte de mercancías peligrosas. (SOLAS VII – Código IMDG) 
- Documento de cumplimiento. 
- Equipo. 
- Indumentaria protectora. (SOLAS II-2 Reg.19.3.6) 
- Trajes lucha química. (SOLAS II-2 Reg.19.3.6.1) 
- ERAS. 
- Equipos de espuma. 
- Repuestos. 
- Ventiladores con guardas de rejilla metálica. (SOLASII-2 Reg.19.3.4.2) 
- Ventilación, Grampas CI. (SOLAS II-2 Reg. 5 -2.1) 







- Paso por zonas verticales principales. (SOLAS I-2 Reg.9.4.1.1.8) 
- Válvula de mariposa. 
- Sistema automático y manual. 
- Accionamiento visible y marcado (pintura roja foto reflectante). 
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- Señalización abierto/cerrado. 
- AREE. (SOLAS II-2 Reg.13.3.4) (MSC/Circ.849) 
- Señalización. 
- Revisión. 
- Pañol de pinturas. (SOLAS II-2 Reg.10.6.3.1) 
- Sistema fijo de extinción de incendios. 
- Aislamientos térmicos. 
- Pantallas antideflagrantes. 
 
6.1.1 Central contraincendios 
 
Hoy en día para evitar que éstos se produzcan, los buques mercantes instalan en el 
buque un sistema de detectores y alarmas controladas por una central contraincendios 
que acelera el tiempo de respuesta ante cualquier incendio, y evita males mayores. El 
buque donde estuve, el “Martín i Soler”, posee el modelo de central contraincendios 
Minerva T2000 de Rolls-Royce. A continuación se describe un poco su funcionamiento 
y las partes de que se componen: 
Todos los controladores MINERVA MX están construidos alrededor de un hardware 
común y de unos módulos de software que incorporan las siguientes funciones y 
características: 
- Fuente de alimentación 115-230 VAC que proporciona 24 VDC a 5 A que 
proporciona 4 A de alimentación para alimentar interfaces (DIM 800), timbres, 
luces, puertas, relés y al panel repetidor. 
- La fuente de alimentación incorpora un cargador de hasta 38A/h para que las 
baterías trabajen 72 horas ó 30 minutos en alarma (BS5839 Pt1) ó 90 horas y 15 
minutos en alarma. 
- Pantalla LCD de 16 líneas x 40 caracteres con precisa y detallada identificación 
de zonas, sectores y puntos, instrucciones y procedimientos de emergencia y 
completa indicación del estado del sistema incluyendo contadores de puntos 
en alarma, fallos, puntos inhabilitados y modo test. 
- Extenso menú protegido con “passcodes” para operador con funciones como 
aislamiento de puntos, “tests”, servicio y diagnósticos. 
- Las funciones del nivel manager incluyen edición de descripción de puntos y 
visualización y/o impresión de valores incluyendo niveles de CO, temperaturas 
y niveles de oscurecimiento de detectores. 
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- Self Test y verificación de detectores desde el controlador opcionales. 
- Comunicación con hasta 98 controladores. 
- Registro en tiempo real de hasta 1000 eventos los cuales pueden ser 
visualizados, seleccionados e impresos. 
- Monitorización constante de todos los detectores circuitos de entrada y 
procesamiento de la información de los detectores utilizando algoritmos 
estándar, CCO y “Fastlogic”. 
- Monitorización de detectores de humo con indicación de suciedad. 
- Constante monitorización de fallos de todos los componentes del hardware, 
fuentes de alimentación, baterías, relés, circuitos de timbres y altavoces, lazos 
direccionales, detectores y dispositivos direccionales, circuitos de entrada 
monitorizados, comunicaciones remotas y locales. 
- Comunicación con hasta 250 direcciones en hasta 4 lazos por controlador, 
hasta 500 I/O auxiliares, 7 paneles remotos y múltiples impresoras. 
- Posibilidad de conectar un PC con un software de servicio y diagnóstico vía 
PSTN. 
Controles. 
- LLAVE NORMAL / ENABLE 
- 7 teclas de control: 
- SILENCE BUZZER: para silenciar el avisador interno. 
- SILENCE/RESOUND: para silenciar / reactivar los timbres. 
- FIRE ALARM: para activar los timbres. 
- RESET: para resetear el sistema después de una alarma o un evento. 
- DAY MODE: sin aplicación en la T-2000. 
- FUNCTION 1 y FUNCTION 2 configurables según los requerimientos 
del cliente. 
Tipos de detectores 
Los detectores son los elementos que detectan el fuego a través de alguno de los 
fenómenos que le acompañan: gases, humos, temperaturas o radiación UV, visible o 
infrarroja. Según el fenómeno que detectan se denominan: 
 
- Detector de gases de combustión iónico (humos visibles o invisibles). 
- Detector óptico de humos (humos visibles). 
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Si la alarma es inicializada por un detector puede haber un retardo de 1 a 
10 minutos antes de la notificación de activación para que se pueda 
investigar el origen del evento y se puedan tomar las medidas oportunas 
antes de que se active la señalización. Un pulsador activado iniciará la 
señalización inmediatamente 
- Detector de temperatura: 
- Fija. 
- Termovelocimétrico. 
- Detector de radiaciones: 
- Ultravioleta. 
- Infrarroja (llama). 
-  
Como los fenómenos detectados aparecen sucesivamente después de iniciado un 
incendio, la detección de un detector de gases o humos es más rápida que la de un 
detector de temperatura (que precisa que el fuego haya tomado un cierto incremento 
antes de detectarlo). 
En la figura  se esquematiza la fase del incendio en que actúa cada tipo de detector. La 






Cuando se detecta una condición de fuego, el sistema responde de la siguiente 
manera: 
- El avisador interno suena de manera continua. 
Fase de actuación de detectores. Fuegos sólidos 
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- Los leds rojos de alarma de fuego se encienden. 
- Se encienden los indicadores de activado para timbres y señalización. 
- En los controladores MX se activarán los timbres y las salidas configuradas. 
- La pantalla presentará un mensaje de fuego. 
- En los controladores T-2000 se activarán los timbres y el resto de salidas 
configuradas. Si la alarma no es aceptada durante el tiempo de retardo 
mediante la tecla Silence / Buzzer, se activarán el resto de los timbres. 
El formato del mensaje es el siguiente: 
Bajo la indicación FIRE: 
- La 1ª línea muestra la zona y el número del dispositivo en alarma. 
- La 2ª línea muestra la descripción de la zona (según se halla programado). 
- La 3ª línea muestra la descripción del punto (según se halla programado). 
- La 4ª línea muestra el tipo de alarma. 
- Si no hay texto de información: 
- La 5ª línea muestra la fecha y la hora. 
- La 6ª línea muestra el tipo de dispositivo. 
- La 7ª línea muestra la temperatura 
Bajo la indicación First Fire: 
- Se repiten las tres primeras líneas de la zona FIRE. 
Bajo la indicación GENERAL: 
- El número de zonas en alarma. 
Silenciado de timbres. 
Cuando se recibe una alarma de fuego lo primero que hay que hacer es investigar la 
causa de la alarma. 
Una vez que se ha determinado la causa de la alarma y se han tomado las medidas 
oportunas, silenciar los timbres de la siguiente manera: 
- Poner la llave en ENABLE. 
- Pulsar SILENCE / RESOUND. 
El sistema responderá de la siguiente manera: 
- Los timbres se silencian 
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- El led de timbres activados se apaga. 
- El resto de salidas permanecen activadas. 
- La pantalla permanece indicando el tipo de alarma y la completa indicación 
de la zona. 
Si se requiere reactivar manualmente los timbres, pulsar SILENCE / RESOUND 
Rastreo del controlador. 
Nota: 
- El controlador no puede ser reseteado hasta que se hayan silenciado los 
timbres. 
- El controlador tampoco debería ser reseteado hasta que se haya 
encontrado la causa de la alarma. 
Una vez tenidas en cuenta las notas anteriores, pulsar la tecla RESET, Si no hay ningún 
fallo ni ningún otro evento el controlador volverá al estado de reposo. 
Múltiples eventos. 
Si, estando en condición de alarma, aparece una segunda alarma en otra zona, la 
respuesta del sistema dependerá de la naturaleza de esta segunda alarma. 
Si los timbres no han sido silenciados ocurrirá lo siguiente: 
- El avisador interno continuará sonando sin interrupción. 
- La pantalla continuará presentando el mensaje de alarma del primer fuego 
y también del último. 
- El contador de alarmas se incrementará. 
Aviso pre-alarma. 
Si la pantalla muestra un mensaje incluyendo una indicación de WARNING, entonces se 
habrá detectado una condición de pre-alarma. Esto podría indicar, por ejemplo, que un 
detector ha detectado una cantidad de humo o temperatura que podría resultar de un 
fuego, pero no ha alcanzado los valores de alarma. En este caso sonará es avisador 
interno, pero los timbres y los indicadores visuales de fuego permanecerán apagados. 
Proceder de la siguiente manera: 
- Aceptar el evento. 
- Iniciar las acciones necesarias para eliminar el evento, tratando de 
determinar si el aviso fue iniciado por una condición de fuego o por 
un fallo del sistema. 
Si el detector entra en condición de fuego se generará la alarma correspondiente 
independientemente si la condición de pre-alarma ha sido aceptada. 
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Revisiones rutinarias; Mantenimiento. 
General. 
Las revisiones que se describen a continuación deberían ser realizadas con la 
frecuencia asignada. La opción de monitorización de la condición del detector 
comprueba la condición de los detectores de humo M800 y señalarán fallo cuando el 
detector alcance el límite de su compensación. 
De cualquier manera, si el controlador tiene la opción de monitorización de la 
condición del detector se debería llevar a cabo el siguiente procedimiento: 
- A intervalos regulares o cuando el controlador indica un fallo de condición de 
un detector, imprimir un listado con todos los detectores que se encuentren 
fuera de compensación. 
- Es posible que el detector o pulsador, sobretodo en detectores o pulsadores de 
garaje, esté sucio por la cantidad de humo o roto por algún golpe producido en 
las operaciones de carga y descarga. 
- Desmontar y limpiar con el líquido oportuno (limpiador de circuitos eléctricos) 
aquellos detectores y pulsadores que marquen fallo y en caso que sigan fuera 
de compensación, sustituir aquellos detectores y pulsadores por unos de 
nuevos o reparados. 
- Notar que una vez se produce el cambio de un detector, es necesario el re 
direccionamiento del mismo para que la central lo reconozca como tal y no siga 
marcando que está fuera de compensación.  
- Para sistemas marinos, realizar las revisiones periódicas de acuerdo con los         
procedimientos del cliente. 
 
Mantenimiento diario. 
Proceder de la siguiente manera: 
- Asegurarse que el panel de control no presenta ninguna alarma ni evento. 
Nota: Si el panel de control no está en estado de reposo anotar el evento en el 
libro de registros y tratar de corregirlo. 
- Comprobar que cualquier evento recogido el día anterior se haya subsanado. 
 
Mantenimiento semanal. 
Esta revisión debería realizarla una persona de la tripulación o un ingeniero de servicio 
después de haber realizado un mantenimiento rutinario. 
Aviso: Avisar al personal que se van a activar los timbres. 
Proceder de la siguiente manera: 
- Si es necesario, limpiar el panel de control con un limpiador apropiado. 
- Chequear las baterías de acuerdo con la publicación 05A-10-S1. 
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Central CI Minerva T2000 y detectores de humo. 
- Chequear los tornillos internos del controlador. 
- Utilizando la función “Walk Test” chequear la operación de al menos una zona. 
Si hay impresora, imprimir los resultados del test. 
- Activar un dispositivo (detector o pulsador) y comprobar que el sistema 
responde de la siguiente manera: 
- El indicador interno del controlador suena de manera continua. 
- Los dos LEDS rojos de fuego se encienden. 
- El Led de Zona correspondiente se enciende (si disponible). 
- Se activan los timbres. 
- El display señaliza la localización de la alarma. 
Anotar el dispositivo utilizado para el test en el libro de registro y resetear el 
controlador. 
Revisar el estado de las impresoras (si disponibles), cabezales, papel, etc... 
Cualquier defecto debería ser anotado en el libro de registros y se debería tratar de 
corregir.  




6.1.2 Sistema de sprinklers de habilitación y rociadores de garaje 
 
6.1.2.1 Mantenimiento del sistema de sprinklers de habilitación 
 
Cabezas de los sprinklers. 
Mantendremos una revisión periódica del estado de la cabeza de sprinklers, que 
tengan líquido en las ampollas, que no tengan elementos extraños enredados en ellas 
y que no haya pérdidas. 
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En las secciones revisaremos que no tengan pérdidas por la válvula de prueba, y que a 
la hora de probarlas nos indican las alarmas correspondientes (cerrada y baja presión). 
Tendremos que comprobar también que la bomba se pone en marcha en modo 
remoto. Que la presión de la línea es de 6 bares. Comprobaremos también el estado 
de los manómetros y de las válvulas que se encuentra en el tanque de sprinklers (la de 
aire y la de agua). 
En el caso de que hubiera que cambiar una cabeza de sprinklers, se ha de:  
- Cerrar la válvula correspondiente a esa zona. 
- Purgar la línea de agua. 
- Proceder a quitar la cabeza y poner una nueva (poniéndole teflón en la rosca) 
- Volver a abrir la válvula de sección y comprobar que no tiene perdida. 
- Rellenar el tanque y presurizar la línea si es necesario.  
- Siempre que hagamos una acción así, avisaremos a la máquina. 
Mantendremos un control constante de la presión de la línea de sprinklers tanto en el 
manómetro que tenemos en el puente, como en el local de hidróforos. 
 
Prueba de secciones de spriklers. 
A la hora de realizar pruebas con las secciones de Sprinklers, o cambiar cualquier 
material de la línea, tomaremos las siguientes medidas para asegurarnos que en 
ningún momento entra en funcionamiento la bomba de Sprinklers y no introduce agua 
salada en el circuito. 
- Cerraremos la llave del manómetro de la bomba de sprinklers, para 
aseguramos de que no le dé señal de baja presión a la bomba y  no arranque. 
- Pondremos la bomba en modo local, seleccionándolo en el cuadro. 
- Cerraremos la entrada de agua de mar a la bomba y si podemos también la 
salida de la bomba a la línea de sprinklers. 
- Avisaremos a la máquina. 
Cuando realicemos la prueba de las diferentes secciones, se seguirán los siguientes 
pasos: 
- Asegurar el no arranque de la bomba de sprinklers. 
- Nos situaremos en el puente y otra persona ira a cada sección. 
- Debe señalizar dos alarmas, una de cerrado y otra de baja presión. 
- Cerraremos la válvula, debería de indicarnos  alarma de sección cerrada. 
- Abriremos la válvula de purga o prueba de la línea, produciendo descarga de 
agua simulando la rotura de una ampolla de sprinkler, debería de indicarnos en 
el puente alarma de baja presión. 
- Cerraremos la válvula de purga en cuanto nos dé alarma y volveremos a abrir la 
válvula de cierre (volante). 
 
Debemos de tener en cuenta que prueba tras prueba el tanque irá perdiendo presión y 
agua, por lo que en un momento dado, deberemos rellenar el tanque y al finalizar 
deberemos de hacerlo también. Para rellenarlo deberemos, primero, si hay mucha 
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presión vaciaremos un poco de aire para poder meter agua, tengamos en cuenta que 
el agua la traemos del hidróforo y coge 6 quilos de presión como máximo, de ahí 
empieza a bajar hasta llegar a las tres y media que vuelven a saltar las bombas para 
aumentar de presión, por lo que si nosotros tenemos 4,5 quilos de presión en el 
tanque y en el hidróforo por consumo hay menos nunca lo llenaríamos, ya que carga 
por diferencia de presión, vaciaremos un poco de aire del tanque de sprinklers, lo 
haremos por el propio nivel, y rellenaremos de agua hasta la medida necesaria, para 
rellenarlo tendremos que abrir la válvula de mariposa que une el hidróforo con el 
tanque, después de que llegue a su nivel, cerraremos esa válvula nuevamente y 
abriremos la válvula del aire que se encuentra en la parte superior del tanque, hasta 
que coja la presión de trabajo de la línea. 
Cuando coja la presión de trabajo, ya tendremos la línea de sprinklers operativa de 
nuevo, ahora deberemos de revisar que no nos dejamos ninguna válvula abierta y 
realizaremos los pasos del principio pero al contrario, abriremos la toma de mar a la 
bomba de sprinklers y abriremos la conexión desde está a la línea, pondremos la 
bomba en modo automático y avisaremos a la máquina de que ya hemos finalizado 
con las pruebas. La llave del manómetro de la bomba la dejaremos cerrada hasta 
nuevo aviso. 
 
6.1.2.2 Sistema de Rociadores de garaje. 
 
El Sistema de rociadores de garaje, permite, la extinción individual de las distintas 
secciones de garaje. En el local de válvulas de sección de rociadores, una vez detectada 
la alarma de incendio y a qué sector pertenece, desde dicho local y una vez arrancadas 
las bombas, podremos abrir manualmente la correspondiente válvula de sección. Las 
Válvulas de sección y las secciones del plano marcadas en el garaje, están pintadas del 
mismo color para facilitar su rápida identificación. 
Para el mantenimiento, hay que revisar que no falta ningún difusor en la línea, que 
ninguna tubería esta doblada o presente defecto, se harán pruebas de mantenimiento 
mensuales activando zonas del garaje. 
Hay que tener en cuenta que los enchufes del garaje los pulsadores mandos de los car-
decks y demás se pueden estropear con el contacto del agua por lo que hay que 
protegerlos del agua, que los plastifiquen antes de hacer la prueba.  
Para las pruebas de mantenimiento, avisaremos a la máquina y después cuando 
estemos listos y hayamos decidido la sección a probar, arrancaremos las bombas 
desde las botoneras del local de válvulas, abriremos lentamente la sección y 
comprobaremos la descarga de agua. Se ha de probar también el arranque de las 
bombas en local, desde la máquina.  
Cuando se produzca la descarga, embarcará agua salada por lo que después habrá que 
purgar la línea con agua dulce y aire para vaciar la línea. Procederemos después de 
 
TFC: Análisis y discusión de la eficiencia de la seguridad en ferrys y del 
mantenimiento de los sistemas de seguridad 
 
120 Ivan Carranza Llambrich 
 
haber parado las bombas y cerrado la sección a abrir las válvulas azules que están 
encima de las de sección de zona de rociadores, una es de agua y otra será de aire. 
Primero endulzaremos la línea y después la soplaremos para vaciarla lo máximo 
posible. También habrá que revisar lo que son las tuberías flexibles de metal que 
conducen el agua a car-decks móviles si los hay, que no hayan sufrido defectos por 
aplastamiento al usar los car-decks. 
 
6.1.3 Extintores y carros de espuma 
6.1.3.1 Extintores 
 
El mantenimiento de los extintores se basa básicamente en la observación:  
- Se debe llevar un control exhaustivo de las revisiones y la caducidad de los 
extintores. 
- Hay que fijarse que se encuentran con la presión de trabajo adecuada. Marcada 
por el fabricante. 
- Comprobar que tienen el pasador de seguridad, para que no se puedan 
disparar por equivocación. 
- Se ha de comprobar que el extintor está bien estibado y que el lugar donde se 
estiba, ya sea una abrazadera o un soporte, esté bien sujeto.  
- Las boquillas, estén en buen estado, sin roturas ni obstrucciones. 
- En los extintores de polvo seco, que llevan una botella de gas adjunta para 
abrirla antes de la utilización, comprobar que dicha botella está dentro de la 
fecha de uso.  
 
6.1.3.2 Carros de espuma 
 
La mejor comprobación que podemos hacer con los carros de espuma es la de 
dispararlos para comprobar su funcionamiento, también se pueden realizar las 
siguientes comprobaciones:  
- Comprobar la buena estiba del equipo.  
- Comprobar que tienen la manguera del espumógeno, la manguera del propio 
carro y la lanza o las lanzas, están en perfecto estado.  
- Se ha de verificar la caducidad del espumógeno. 
- Se puede aplicar un poco de vaselina en las juntas de cobre para que conecten 
mejor con las mangueras y evitar la oxidación, ya que estos dispositivos se 
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6.1.4 Mangueras, lanzas e hidrantes 
 
6.1.4.1 Mangueras, cajas de manguera y lanzas. 
 
La forma de comprobar el buen estado de una manguera es muy intuitivo, poner agua 
dentro de la misma para ver si está rajada o cuarteada. Para hacerlo seguiremos los 
siguientes pasos: 
- Conectar la manguera al hidrante por un extremo. 
- Conectar una lanza en el otro extremo. 
- Con la lanza cerrada y el hidrante abierto dar presión a la línea y observar que 
no hay pérdidas.  
- Aprovechando el mismo procedimiento podemos ver si la lanza tiene pérdidas 
o está obstruida. 
- Una vez realizado el proceso es conveniente endulzar la manguera y la lanza. 
Se debe comprobar que las conexiones de la manguera están en buen estado, así 
como la conexión de la lanza. 
Por lo que se refiere a la caja que contiene la manguera se ha de comprobar: 
- Que las devanaderas giran sin problema, en caso que no sea así comprobar la 
estiba de la manguera, intentar saber dónde radica el problema, solucionarlo y 
aplicar un poco de vaselina. 
- Que las tiras de neopreno que sujetan las mangueras están en buen estado 
(cajas plásticas). 
- Que las cajas cierran correctamente, aplicar grasa a las bisagras y palomillas en 
caso que sea necesario. 
Un buen momento para realizar la comprobación de las mangueras y lanzas es 
mediante un ejercicio de contraincendios en cubiertas exteriores. 
 
6.1.4.2 Hidrantes  
 
De los hidrantes hay que comprobar que no tienen pérdida y que el volante gira con 
facilidad, es usual que cueste girar el volante debido a la oxidación que produce el 
agua de mar. 
Para comprobar que el hidrante no pierde solo se tiene que presurizar la línea 
contraincendios y observar si hay algún hidrante que tiene pérdidas. En caso 
afirmativo lo desmontaremos y observaremos si la válvula que permite el paso de agua 
tiene alguna irregularidad. 
En caso que el volante no gire con normalidad se puede aplicar vaselina en el volante 
después de haberlo movido ayudándonos con una llave en “F” o inglesa. Es importante 
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que cada vez que se desmonta un hidrante aplicar vaselina a toda la tornillería y partes 
móviles del mismo.  
También se ha de comprobar que la purga funciona correctamente. 
Para Prueba: Con la tapa puesta, abrimos la purga, vaciamos si tiene agua, cerramos la 
purga, abrimos la válvula de volante, volvemos a cerrar, vaciamos de nuevo con la 
purga, después de un rato podemos comprobar si hay pérdida abriendo la purga 
nuevamente. 
 
6.1.5 Traje de bombero, equipo ERA y equipo AREE 
 
6.1.5.1 Traje de bombero 
 
Los trajes de bombero se encuentran en las cajas contraincendios hay que tener cura a 
la hora de revisarlos de que este todo el material que compone dicho traje. 
El traje de bombero se compone de chaqueta, pantalón, guantes de protección 
térmica y de protección eléctrica, botas de goma, casco, arnés, cabo guía, equipo ERA 
hacha y linterna. 
A la hora de revisarlo hay que tener en cuenta: 
- Chaqueta: Que se encuentre bien estibada, sin roturas ni descosidos, 
comprobar el velcro de cierre. 
- Pantalón: Buena estiba, sin roturas ni descosidos, comprobar los tirantes. 
- Guantes: comprobar buen estado y buena estiba. 
- Botas: Comprobar la buena estiba y que no existan poros ni cuarteamientos de 
la goma. 
- Casco: Revisar la visera, revisar estructura del casco (comprobar si se observa 
algún golpe o esfuerzo que pueda haber sufrido)  la parte de protección del 
cuello, que no tenga rotura. 
- Arnés: Que no se observe defecto en las argollas ni en el cuerpo del arnés. 
- Cabo guía: Buena estiba, que en los dos extremos tenga la chapa indicativa del 
significado de los tirones. 
- Hacha: Buena estiba y que este en buen estado. 
- Linterna: Comprobar las baterías, que enciende y que hay baterías de respeto. 
 
6.1.5.2 Equipo ERA 
 
El ERA está formado por los siguientes componentes y para un buen mantenimiento y 
detección de posibles fallos hay que tener en cuenta:  
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- Espaldera: Que no se aprecien deformaciones ni roturas, correajes en buen 
estado. 
- Octopus: Que el manómetro marque presión, que este la junta tórica en buen 
estado y que no se aprecien defectos ni poros en los manguitos. 
- Botellas: Que tenga la presión adecuada (200-250 bares), que este dentro de la 
fecha de uso (recarga anual y prueba hidrostática cada 4 años), y que no se 
aprecie perdida. 
- Máscara: Comprobar que las correas están en buen estado, que ancla bien al 
regulador y que el visor está en buen estado. 
- Comprobar que el chivato que nos avisa de fin de aire funciona bien; para 
comprobarlo seguiremos los siguientes pasos:  
- Presurizaremos el sistema abriendo la botella. 
- Cerraremos la botella y miraremos el manómetro para ver a qué 
presión trabajamos. 
- Apretaremos el botón del regulador de aire y vaciaremos la 
línea. Al llegar al sector rojo del manómetro hemos de oír un 
pitido que nos avisa de que nos estamos quedando sin aire. 
 
6.1.5.3 Equipo AREE 
 
De los equipos AREE hay que revisar que tengan la presión adecuada, en el sector 
verde, tirando al rojo, sobre 200 bares y que se mantenga una buena estiba. Los 
correajes deben estar bien, en ellos no se debe apreciar defectos ni roturas. 
Para probar los el funcionamiento de este equipo en el buque, donde hice las 
prácticas, teníamos, en el puente, un equipo de prueba. 
 
6.1.6 Puertas CI 
 
Todas las puertas CI se han de poder disparar (cerrar) ya sea de forma: 
- Remota: mediante en el botón de disparo automático, situado en el panel de 
control de puertas CI que hay en el puente. 
- Local: mediante pulsadores situados en las proximidades de la puerta.  
Estas puertas tienen unos fines de carrera que, si su funcionamiento es correcto, una 
vez cerradas tienen que marcar en el panel de puertas CI con una luz verde; por lo 
contrario si están abiertas, la luz es roja. 
En caso de incendio se dispararían las puertas, de forma remota para aislar la zona. 
Hay, básicamente, tres tipos de puertas CI por lo que al mantenimiento se refiere:  
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- Correderas de garaje. 
- Puertas CI con retenedores de habilitación. 
- Puertas corta humos. 
 
6.1.6.1 Correderas de garaje 
 
Son puertas que utilizando un sistema de contrapesos se abren deslizándose por unos 
raíles situados en el suelo. La puerta se mantiene abierta mediante unos retenedores 
magnéticos. 
Este sistema de puertas presenta un gran número de problemas en cuanto al 
mantenimiento se refiere. 
- Son puertas de una gran utilización, ya que comunican el garaje con los 
troncos de escalera y ascensores que dan acceso a la habilitación. 
- Les afectan muchos los movimientos longitudinales y vibraciones del buque, 
produciendo que salgan de las guías o afecte al sistema de poleas, impidiendo 
que cierren y/o abran correctamente.  
- Al estar en el garaje, los retenedores, son susceptibles de recibir golpes que 
los pueden hasta arrancar. 
- Las del Martín i Soler funcionaban en un rango de asiento que iba entre 0.3 m 
aproante y 1.20 apopante. 
 
6.1.6.2 Puertas CI con retenedores de habilitación 
 
El sistema de estas puertas es más convencional, son puertas con un amortiguador que 
las cierra automáticamente si no es utilizado el retenedor magnético. Los problemas 
que tiene este tipo de puertas radican: 
- En el sistema amortiguador, que se afloja por el uso de las puertas y puede 
llegar a pasar que la puerta no cierre cuando se dispara ya sea en local o en 
remoto. 
- En el retenedor magnético; que no funcione correctamente. 
 
6.1.6.3 Puertas corta humos 
 
Este tipo de puertas, son del tipo correderas y  tienen un motor eléctrico que mediante 
un sistema de correas permite la apertura/cierre de la misma. 
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- En lo que al mantenimiento se refiere, los problemas que presentan son: 
- El mal funcionamiento del motor eléctrico que no permite el cierre/ apertura 
de la puerta. 
- Fallos en los fines de carrera, que producen que el motor detecte la posición de 
abierto/cerrado y no dejen terminar la función de este. 
- Problemas en la parte mecánica de la puerta. 
 
6.1.6.4 Compuertas servoasistidas o fire dumpers de habilitación y garaje 
 
Los “dumpers” sirven básicamente como aislamiento en caso de incendio, aíslan la 
zona incendiada, cerrando los conductos de ventilación, evitando el aporte demás 
comburente (O2) al fuego y rompiendo el triángulo (según otras fuentes tetraedro) del 
fuego.  
La forma de comprobar su buen funcionamiento es verdaderamente trivial, solo se 
tiene que ir al panel donde se acciona los “dumpers” y cerrarlos (en condiciones 
normales están abiertos), en breves instantes si funciona el panel marcará que el 
“dumper” es cerrado.  
El problema viene cuando el sistema no marca cerrado, en este caso hay que mirar: 
- Que las compuertas están parcialmente abiertas; intentar ajustar las 
compuertas o aplicar grasa para que el sistema mecánico cierre bien. 
- Que el motor eléctrico funcione correctamente.  
- Que los fines de carrera marquen correctamente. 
La lo que dificulta la reparación de un “dumper” es el dificultad de acceder a ellos. 
6.2 Salvamento y evacuación 
 
A continuación el check list referente a los sistemas de salvamento y medios de 
evacuación. De la siguiente lista lo que requiere un mantenimiento propiamente dicho 
por la tripulación son los aros salvavidas y los botes. 
- Ejercicio de abandono de buque. (SOLAS III Reg.19.3) 
- Vías de evacuación. (SOLAS II-2 Reg.13.1) (MSC.1/Circ.1238) (SOLAS II-2 
Reg.13.7.1.5). 
- Buen estado libres de obstáculos. (SOLAS II-2 Reg.13.1) 
- Señalización. (SOLAS II-2 Reg.13.3.2.5) 
- Puestos de reunión. (SOLAS III Reg.11) (SOLAS III Reg.25) 
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- Alumbrado de emergencia. (SOLAS II-1 Reg.42) (SOLAS III Reg.11.5) 
- Plan de mantenimiento. (SOLAS III Reg.20.1) (SOLAS III Reg.20.3) 
- Señalización general. 
- Instrucciones y planos “usted está aquí” en camarotes y zonas comunes. 
(SOLAS II-2 Reg.13.7.2.2) 
- Botes salvavidas. 
- Prueba de arriado. 
- Especial mención a los fines de carrera, frenos y maniobra 
eléctrica. 
- Inventario equipo (especial mención). (SOLAS III Reg.13.1.4) 
- Bombillos de achique. 
- Extintor (Estado y revisión). 
- Certificado del compás. 
- Ayudas térmicas.  
- Identificación y marcas del bote. 
- Nombre. 
- Nº IMO. 
- Capacidad. 
- Tiras reflectantes. 
- Estado general del bote. 
- Pescantes. (SOLAS III Reg.16) 
- Estado general. 
- Engrase. 
- Frenos. 
- Maniobra eléctrica y fines de carrera. 
- Cables. 
- Certificados de los cables. 
- Enchicotado, cambio a los 5 años. (SOLAS III Reg.20.4) 
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- Cabos guardamancebos (botes parcialmente cerrados) 
(SOLAS III Reg.16.10) 
- Prueba de las zafas. 
- Motor. 
- Estado general. 
- Arranque. 
- Pérdidas. 
- Estado baterías. 
- Instrucciones en idioma adecuado. (SOLAS III-9) 
- Iluminación de emergencia puestos de embarque. (SOLAS Cap.III, 
Reg.11.4) 
- Certificado anual. (MSC Circ.1206) 
- Prueba dinámica y estática. 
- Escala de embarque. (SOLAS III Reg.11.8)  
- Iluminación. (SOLAS III Reg.16.7) 
- Dispositivo secundario de arriado del bote. 
- Trajes de inmersión o intemperie. (SOLAS III Reg. 7.3) (SOLAS III 
Reg.22.4) 
- Bote de rescate. (SOLAS III Reg.21.2) (LSA 5.1) 
- Certificación del personal según cuadro orgánico. (SOLAS III Reg.3.3) 
- Señalización. (SOLAS III-20.10). 
- Instrucciones en idioma apropiado. (SOLAS III Reg.9). 
- Prueba de arriado. 
- Inventario del bote de rescate. 
- Identificación y marcas. 
- Estado de los pescantes. (SOLAS III Reg.17) 
- Mantenimiento del equipo. (SOLAS III Reg.36) 
- Motor. 
- Mantenimiento motor. 
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- Batería. 
- Trajes de inmersión o intemperie. (SOLAS III Reg. 7.3) (SOLAS III Reg.4) 
- Bote de rescate rápido – al menos uno de los Ro/Ro será rápido. (SOLAS 
III Reg.26.3)  
- Sistemas de evacuación marinos (MES). (SOLAS III Reg.26.2.1)(LSA 6.2) 
- Certificado prueba del sistema. (SOLAS III Reg. 8.1) 
- Despliegue alternado del sistema (SOLAS III Reg.8.2) 
- Marcado del sistema. 
- Trajes de inmersión o intemperie. (SOLAS III Reg. 7.3) 
- Aros salvavidas. (SOLAS III Reg.7) (SOLAS III Reg.22) 
- Nombre del buque y puerto de matrícula legible. (SOLAS III Reg.7.1.4) 
- Luz Holmes en perfecto estado. 
- Rabiza. 
- Fácilmente estibados. 
- Guirnalda. 
- Bandas reflectantes. 
- MOB. (SOLAS III Reg.7.1.3) 
- Caducidad equipo pirotécnico. 
- Fácil suelta de su zafa. 
- Chalecos salvavidas. (SOLAS III Reg.7.2) (SOLAS III Reg.22.2) 
- Señalización. (Adultos, niños, bebes). (SOLAS III Reg.7.2.2) (Res A.760) 
- Tiras reflectantes, Luces (SOLAS III Reg.22.3), silbato. 
- Estiba. 
- Carteles con instrucciones. 
- En los camarotes irán fijadas las instrucciones de colocación de los 
chalecos. 
- Chalecos debidamente estibados para el personal de guardia, en el 
puesto de trabajo. (SOLAS III Reg.7.2.1.2) 
- Chalecos salvavidas en puestos de reunión (SOLAS III Reg.26.5) 
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- Prueba anual chalecos inflables. (SOLAS III Reg. 8.1) 
- Balsas salvavidas. 
- Señalización. 
- Transpondedor radar (SOLAS III Reg.26.2.5) 
- Zafas, caducidad. (SOLAS III Reg.4.2) (LSA 4.1.6) 
- Certificado revisión anual. (SOLAS III Reg.20.8) 
- Balsa MOB. (SOLAS III Reg.26.4) 
 
6.2.1 Botes salvavidas 
 
La mejor prueba que podemos hacer para saber el nivel de mantenimiento que tienen 
los botes salvavidas en un ferry es su arriado, de aquí podemos extraer como están los 
diversos componentes de los mismos. 
Para hacer el arriado de los botes seguiremos los siguientes pasos: 
- Pondremos los espiches. 
- Se desenchufara el cable de corriente que alimenta la batería. 
- Sacaremos sables y trincas. 
- Levantaremos el freno y arriaremos el bote hasta la cubierta de embarque. 
- Quitaremos perigallos y podremos los aparejos de aproximación. 
- Lascando los aparejos de aproximación, estiraremos el cable del auto arriado 
(en caso que nos arriemos nosotros mismos) o levantaremos el freno (en caso 
de que alguien nos arríe). El arriado debe ser constante para no perjudicar el 
freno. 
- Una vez lleguemos al nivel del mar, usaremos las palancas de disparo, para 
liberar los ganchos que nos unen a los cables. 
Debido a que los botes salvavidas están a la intemperie es frecuente que encontremos 
oxidación en ciertas partes de los botes. Las partes más susceptibles, de acumular este 
óxido son: 
- Trincas. 
- Perigallos.  
- Aparejos de aproximación. 
- Ganchos. 
En los tres primeros casos el mantenimiento es similar. Para un buen saneamiento de 
estos tres elementos podemos seguir el mismo patrón: 
 
TFC: Análisis y discusión de la eficiencia de la seguridad en ferrys y del 
mantenimiento de los sistemas de seguridad 
 
130 Ivan Carranza Llambrich 
 
Desmontar el elemento, ya que es difícil trabajar en el lugar donde están las distintas 
piezas. 
- Quitar el óxido utilizando una pulidora o una radial con un disco acho para 
pulir. 
- Una vez quitado el óxido, pintar la parte pulida con una pintura adecuada. 
- Aplicar grasa para prevenir o retardar futuras oxidaciones. 
- En caso de las trincas la grasa, se debe poner de forma abundante en la rosca, 
para que la que a la hora de trincar/destrincar el bote nos sea más fácil. 
- Los ganchos se han de aligerar “in situ” ya que no se pueden desmontar, se 
puede aplicar grasa o aceite penetrante mientras actuamos las palancas de 
disparo. Los ganchos solo se pueden tratar cuando el bote está en el agua. 
Los cables, aunque son de acero inoxidable, también se tienen que engrasar. Una de 
las maneras de hacerlo es: 
- Justo antes de izar el bote aplicaremos una capa de grasa en el tambor donde 
queda estibado el cable. 
- Mientras procedemos a izar el cable le podemos ir aplicando una capa de grasa 
para lubricarlo adecuadamente. 
- Hay otra forma de aplicar una lubricación al cable; consiste en poner aceite 
caliente encima del tambor donde se estiba el cable con el cable estibado. 
Según uno de los contramaestres que tuve durante las prácticas, el aceite 
caliente penetra hasta el ánima del cable favoreciendo su propiedad elástica. 
Hay que tener en cuenta los fines de carrera de los botes, ya que al ser equipamiento 
electrónico sufren mucho con el ambiente marino. Es necesario limpiarlos con el 
líquido adecuado periódicamente. 
Para que el mantenimiento de los botes sea completo hay que revisar todo el material 
que deben llevar a bordo, que viene explicitado en el SOLAS (Cap. III Reg.13.1.4), en el 
Martín i Soler llevábamos a bordo de los botes los siguientes elementos:  
- Dos remos flotantes 
- Dos escálamos 
- Dos bicheros 
- Un achicador flotante y dos cubos 
- Un manual de supervivencia  
- Un compás con bitácora 
- Ancla flotante 
- Dos bozas 
- Dos hachuelas 
- Tanques estancos con agua dulce (3 litros/pers.) 
- Liara de latón con rabiza 
- Recipiente graduado para beber 
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- Raciones de comida (10000 kJ/pers.) 
- Cuatro cohetes lanza bengala con paracaídas 
- Seis bengalas de mano 
- Dos señales fumígenas de humo naranja 
- Una linterna eléctrica impermeable 
- Un juego de baterías de respeto 
- Una bombilla de respeto 
- Un espejo de señales 
- Tabla de señales de salvamento ilustrada 
- Un silbato 
- Un botiquín 
- Medicamento anti mareo (6 ud./pers.) 
- Bolsas para el mareo (1 ud./pers.) 
- Un cuchillo de bolsillo 
- Tres abrelatas 
- Dos aros flotantes de salvamento con rabiza de 30m 
- Una bomba manual de achique con manguera 
- Un set de aparejos de pesca 
- Herramientas y piezas de respeto para ajustes y reparaciones menores en el 
motor y sus accesorios 
- Un extintor portátil de incendios 
- Un proyector 
- Un reflector de radar 
- Un set de ayudas térmicas 
- Dos tanques colectores de agua de lluvia (de Polietileno de 5 l) 
- Una escalera de embarque 
- Una luz de posicionamiento     
Es importante tener conciencia de la caducidad de los elementos que caducan, véase 
agua, raciones alimentarias y medicamento anti mareo. 
 
6.2.2 Botes de recate 
 
De igual forma que los botes salvavidas una buena forma de ver el estado del 
mantenimiento de los botes es arriarlos. En el buque donde estuve, los botes de 
rescate se arriban mediante una botonera. 
- Se destrinca el bote. 
- Se desenchufará el cable de corriente que alimenta la batería. 
- Se arranca el motor de arriado. 
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- De la botonera se aprieta el botón de “zallar”, para abatir el pescante. 
- Una vez el bote está ya en posición para el arriado, se aprieta el botón de 
“arriar” hasta que el bote llega al agua. 
- En el momento que el bote toca el agua se quita el pasador de seguridad y se 
mueve la palanca de disparo para zafar el gancho. 
- El bote también puede ser arriado mediante los cables del auto arriado. 
El problema en el manteniendo de este tipo de reside en el sistema hidráulico del 
arriado/izado, en el cual se pueden producir perdidas, ante esas pérdidas lo más 
recomendable es avisar a un taller externo para que solucione el problema. 
Se debe el material que han de llevar los botes en su interior. Para su buen 
funcionamiento: 
- Dos remos flotantes 
- Un achicador flotante y un cubo 
- Un compás con bitácora 
- Ancla flotante con cabo de más de 10m 
- Una boza 
- Un cabo flotante de más de 50m 
- Una linterna eléctrica impermeable 
- Un juego de baterías de respeto 
- Una bombilla de respeto 
- Un silbato 
- Un botiquín 
- Dos aros flotantes de salvamento con rabiza de más de 30m 
- Un proyector para búsqueda 
- Un reflector de radar 
- Dos ayudas térmicas 
- Un extintor de incendios portátil 
- Un bichero 
- Un cuchillo o hachuela 
- Una escala de embarque 
- Un cable eléctrico con conexión. 
 
6.2.3 Aros Salvavidas y luces Holmes 
 
Como en otros elementos que están a la intemperie el ambiente marino afecta a los 
aros salvavidas y a las luces Holmes. El mantenimiento que se realiza es el siguiente:  
- Cuando se empieza a no ver, el nombre del buque y su puerto de matrícula, se 
ha de repasar. 
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- Comprobar que las luces Holmes tengan baterías y no se haya dañado la 
bombilla por el óxido. 
- Comprobar que los aros quedan bien estibados en sus lugares. 
- Observar que los aros tiene la tira reflectante i la rabiza en buen estado, en 
caso contrario cambiarlos.  
 
7 Conclusiones 
7.1 Seguridad de los buques Ferry 
 
¿Son seguros los ferrys? 
Después de realizar el trabajo creo que sí, pero con matices. 
Este tipo de buque está diseñado para cargas que no están estandarizadas, bodegas de 
carga sin mamparos que son óptimas para poder estibar y transportar carga rodada, 
pero a la vez muy vulnerables a una vía de agua, la falta de mamparos transversales en 
las bodegas es uno de los problemas en la seguridad de los ferry. Para paliar este 
déficit, se habilitan unos espacios vacíos debajo de las bodegas que se llenan en caso 
de una vía de agua, retrasando la inundación de los espacios de carga y evitando las 
rápidas escoras que esto produciría, pero a mi parecer son insuficientes.  
Otro factor que compromete la estabilidad de los ferrys es que tienen una reserva de 
flotabilidad (francobordo) muy baja debido a que las puertas de embarque de la carga 
están a un nivel muy próximo a la línea de máxima carga. Estas puertas representan 
otro punto débil en la seguridad de los ferrys ya que en la mayoría de los casos son  
usadas como rampas y han de aguantar grandes esfuerzos que las pueden dañar. 
El riesgo de un corrimiento de carga, producido por un mal trincado, por ejemplo, 
puede comprometer la estabilidad y producir grandes escoras, cosa que también 
afecta la a la seguridad. También se puede dar el caso contrario, a causa de una escora 
pronunciada se puede producir un movimiento de la carga que como ya hemos dicho 
comprometería la seguridad del buque. El problema de la carga en este tipo de buques 
es más grande ya que la tripulación no sabe cómo va estibada la carga  en el interior 
del camión y, en algunos casos el peso real de la misma. 
El uso de los dispositivos de salvamento, no son totalmente seguros debido a la altura 
del mar a la que están situados, ello se agrava si en caso de abandono el buque 
adquiere una escora excesiva.  
 
TFC: Análisis y discusión de la eficiencia de la seguridad en ferrys y del 
mantenimiento de los sistemas de seguridad 
 
134 Ivan Carranza Llambrich 
 
La OMI ha ido tomando medidas a partir de grandes accidentes marítimos como el  
Herald of Free Enterprise (1987) y el Estonia (1994),  endureciendo la normativa. Como 
se ha podido observar a lo largo del trabajo, cada vez hay requerimientos más rígidos 
en cuanto a estabilidad, seguridad en la carga y trincado, sistemas CI…  todo esto 
persigue el mismo fin: conseguir que este tipo de buques sean más seguros y evitar 
catástrofes. 
7.2 Mantenimiento de los ferrys 
 
La competitividad en el transporte marítimo es feroz, cosa que, lleva a los armadores a 
reducir el máximo los costes para poder obtener las ganancias más elevadas. Se 
construyen buques con capacidad de carga cada vez más elevada y con mayor 
capacidad para el pasaje. Eso implica más sistemas  de seguridad y más mantenimiento 
del mismo las estancias en puerto se acortan para poder realizar un mayor número de 
viajes, pero se evita ampliar las tripulaciones y en algunos casos se reducen. 
La tendencia a reducir las tripulaciones sin que éstas reciban una debida 
reestructuración de guardias y trabajos a bordo puede incidir en el grado de seguridad 
del buque debido a factores de fatiga o estrés, si esta reducción de personal implica un 
aumento de los deberes y del tiempo de guardias, sumado a la dificultad de trabajar en 
el medio marítimo, son las que en algunos casos pueden producir este factor de 
peligro. Aparte, del incumplimiento del RD Real Decreto 285/2002 que regula las 
jornadas de trabajo en la mar. 
A causa de la modernización de los sistemas de seguridad en los ferrys nos 
encontramos también con que las tripulaciones, a veces, no están capacitadas para 
operar dichos sistemas. 
Por estos motivos, pienso que la tripulación puede llegar a ser un factor de riesgo para 
la seguridad del buque. 
Se debería realizar una formación más específica para poder trabajar en este tipo de 
buques, como a mínimo para los que los dirigen. Hacer como una especie de niveles 
como se hace con la formación contra incendios. En el caso de las facultades creo que 
estaría bien realizar una asignatura, aunque fuera optativa, para profundizar en este 
tipo de buques. Hay que tener en cuenta que actualmente y, tal como está, el sector 
de la marina mercante española es una de las salidas más factibles que hay si se quiere 
navegar. 
La implementación de una asignatura, que tratara este tipo de buques, podría ser 
objeto de estudio para un futuro trabajo de final de carrera.  
 
TFC: Análisis y discusión de la eficiencia de la seguridad en ferrys y del 
mantenimiento de los sistemas de seguridad 
 
135 Ivan Carranza Llambrich 
 
8 Bibliografí a   
Normativa internacional. 
- OMI. Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar: 
texto en el que se refunden el convenio SOLAS 1974, el protocolo de 1978 
relativo a SOLAS, las enmiendas de 1981 y de 1983 al SOLAS. Londres OMI, 
1986. ISBN 9280134094. 
- OMI. Marpol: artículos, protocolos, anexos e interpretación unificadas del 
Convenio internacional para prevenir la contaminación por los buques, 1973, 
modificado por el Protocolo de 1978. Edición refundida 2006. Londres OMI, 
2006. ISBN 9789280101256. 
- OMI. STCW Convenio Internacional sobre Normas de Formación, Titulación y 
Guardia para la Gente de Mar, 1978, enmendado 1995, 1998 y 2001 (STCW 
convention) Londres OMI, 2003. ISBN 9280135023 
- OMI. Dispositivos de salvamento. Londres OMI 2010.  ISBN 9789280111744. 
- OMI. Código IMDG: código marítimo internacional de mercancias peligrosas. 
Londres OMI, 2008 ISBN 9789280101829 
- OMI. International Safety Management Code : ISM Code : International 
Management Code and guidelines on implementation of the ISM Code. London 
International Maritime Organization, 2010. ISBN 9789280151510 
Trabajos de fin de carrera y documentos académicos: 
- OPTIMIZACIÓN DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS MEDIANTE EL TRANSPORTE 
MARÍTIMO DE CORTA DISTANCIA / XAVIER AMETLLER MALFAZ  director: SERGI 
SAURÍ MARCHÁN 
- Accidentes marítimos y sus respuestas legislativas / Rut Castro Martí; director: 
Joan Martín Mallofré.-- , 2007 
- La Responsabilidad del capitán del buque tras la implantación del código ISM / 
Marcos Alemany Yern; director: Jaime Rodrigo de Larrucea.-- , 2006 
- El Código ISM: Evaluación de su Implementación y Desarrollo Miguel Rubio 
Medina Director: Dr. Jaime Rodrigo de Larrucea. 2010. 
- Rodrigo de Larrucea, Jaime, Seguridad en buques de pasaje y transbordo 
rodado - Ro/PAX. UPCommons, 2009, http://hdl.handle.net/2117/2513. El 
proyecto preliminar del ferry Ro-Ro Ricardo Alvariño, Dr. Ingeniero Naval 
(Gerente de Arqnaval Marine.). 




TFC: Análisis y discusión de la eficiencia de la seguridad en ferrys y del 
mantenimiento de los sistemas de seguridad 
 
136 Ivan Carranza Llambrich 
 
Libro 
- Manuales a bordo del Buque Martín i Soler. MGS, Manual sujeción de la carga, 
Manual de formación a bordo. Astillero Barreras, 2008. 
- Cálculo de la pérdida de estabilidad tras avería en base a un método 
aproximado de evaluación del compartimentado. Generalización al 
dimensionamiento. Molina, A. 
Webs 
http://ec.europa.eu/transport/maritime/ 
http://elguanche.net/marpol73_78_2.htm 
http://e-mar.sct.gob.mx 
http://e-mar.sct.gob.mx/ 
http://eur-lex.europa.eu 
http://r0.unctad.org 
http://www.ambiente.gov.ar 
http://www.anave.es 
http://www.cetmar.org 
http://www.deptomaritimo.gob.gt 
http://www.derechomaritimo.info 
http://www.directemar.cl 
http://www.google.com 
http://www.ilo.org 
http://www.imo.org 
http://www.intertanko.com 
http://www.mpr.es/ 
http://www.netcom.es/merybd 
http://www.nuestromar.org 
http://www.omniacons.com.ar/Proteccion/temas/los_convenios_omi.htm 
http://www.parlamento.gub.uy 
http://www.prefecturanaval.gov.ar 
http://www.rolarrucea.com 
http://www.fomento.es 
http://www.wikipedia.com 
 
 
 
 
 
 
